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ΠΕΡΙΛΗΨΗ
Βασικό ζητούμενο της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η διερεύνηση του βαθμού 
συσχέτισης των χρήσεων γης των ισογείων των κτιρίων του κύριου οδικού δικτύου με την 
παρόδια στάθμευση, νόμιμη ή μη, του Δήμου Βόλου. Αρχικά γίνεται αναφορά στο θεωρητικό 
επίπεδο των χρήσεων γης και του οδικού δικτύου, ειδικά του κύριου. Συνακόλουθα 
παρουσιάζεται η πλήρης φυσιογνωμία, ιστορική, οικονομική και πολεοδομική, του Δ. Βόλου 
και σε περιπτώσεις του Πολεοδομικού Συγκροτήματος. Στο βασικό μέρος της εργασίας γίνεται 
ανάλυση των παρόδιων χρήσεων γης και στάθμευσης του ΚΟΔ. Ο βαθμός συσχέτισης 
πραγματοποιείται με τον συντελεστή συσχέτιση R με τα ανάλογα χρήσιμα συμπεράσματα που 
καταδεικνύουν τη χρησιμότητα της εργασίας.
ΛΕΞΕΙΣ ΚΛΕΙΔΙΑ
Χρήσεις γης, Στάθμευση, Κύριο Οδικό Δίκτυο, Συντελεστής Συσχέτισης, Δήμος Βόλου.
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ABSCRACT
The main aim of this thesis is to examine the degree of relationship between the land use of 
ground floors of buildings located by the main road network, and the parking (legal or illegal) 
within this network in the jurisdiction of Volos Municipality. Initially, a discussion about the 
theoretical level of land use in relation to the main road network is presented. The historical, 
economic, and urban profile of Volos Municipality is then discussed, focusing on certain parts 
of the city's Urban Area. An analysis of the land use of areas attached to roads as well as the 
parking legislation for these roads is provided in the main part of the thesis. The degree of 
relationship between the land use in question and parking is measured by means of the 
correlation coefficient R. Interesting and useful conclusions are presented providing evidence 
for the importance of this thesis.
KEY - WORDS
Land use, Parking, Main road network, Correlation Cofficient, Volos Municipalty.
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Ομόκεντρες ζώνες χρήσεων γης σύμφωνα με τη θεωρία του Burgess (Σχολή 
του Σικάγου).
Τομεακό Μοντέλο των αστικών χρήσεων γης.
Σχηματικό παράδειγμα διάρθρωσης των αστικών χρήσεων γης 
σύμφωνα με το πολυπυρηνικό μοντέλο.
Πολεοδομικά Χαρακτηριστικά Χρήσεων γης.
Χρήση κάθε κατηγορίας οδού για κίνηση και πρόσβαση.
Γενικά Πολεοδομικά και Κυκλοφοριακά κριτήρια του ΚΟΔ.
Βασική σχέση χρήσεων γης και οδικού δικτύου.
Μεταβολή ανεργίας του ΠΣ Βόλου (έτη 1991 - 2001).
Χρήσεις γης στο ΚΟΔ.
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Το πολεοδομικό σχέδιο του 1882. Παλαιός και νέος ιστός. 
Το εγκεκριμένο σχέδιο του Βόλου το 1939.
Ο Βόλος σε αεροφωτογραφία (1933).
Χρήσεις γης Ρυθμιστικού Σχεδίου ΠΣ Βόλου.
Όροι Δόμησης Βόλου (ΦΕΚ 89A/14-6-1958).
Όροι Δόμησης Βόλου (Ο.Κ. 1962).
Όροι Δόμησης Βόλου (ΦΕΚ 117Δ/15-7-1966).
Όροι δόμησης 1970.
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Δίκτυο Δήμου Βόλου.
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ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΑΡΚΤΙΚΟΛΕΞΩΝ
Δ.Ε.ΜΕ.ΚΑ.Β.: Δημοτικής Επιχείρησης Μελετών - Κατασκευών & Ανάπτυξης Βόλου
Γ.Π.Σ.: Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο
Ε.Μ.Π.: Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο
Ε.Π.Α.: Επιχείρηση Πολεοδομικής Ανασυγκρότησης
Η.Π.Α.: Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής
Κ.Ο.Δ.: Κύριο Οδικό Δίκτυο
Μ.Μ.Μ.: Μέσα Μαζικής Μεταφοράς
ΠΑΘΕ: Πάτρα - Αθήνα - Θεσσαλονίκη - Εύζωνοι
Π.Δ..: Προεδρικό Διάταγμα
Π.Σ.: Πολεοδομικό Συγκρότημα
Σ.Ε.Σ.: Σύστημα Ελεγχόμενης Στάθμευσης
ΤΕΕ: Τεχνικό Επιμελητήριο Ελλάδος
Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε.: Υπουργείο Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων Έργων 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ
Ένα σύστημα μεταφορών αποτελείται από τρία βασικά στοιχεία: τα οχήματα κάθε 
τύπου που μεταφέρουν πρόσωπα ή αγαθά, τα δίκτυα μεταφορών που κινούνται τα 
οχήματα και τις τερματικές εγκαταστάσεις που εξυπηρετούν τα οχήματα στα τέρματα 
των διαδρομών τους όταν δεν κινούνται. Η χρησιμότητα και ο βαθμός εξυπηρέτησης 
που προσφέρει ένα αυτοκίνητο εξαρτώνται ιδιαίτερα από την εξασφάλιση κατάλληλων 
χώρων στάθμευσης στα άκρα των διαδρομών που πραγματοποιεί. Η υψηλή 
συγκέντρωση λειτουργιών στις πόλεις, ιδίως στα κέντρα, προκαλεί αυξημένη ζήτηση 
στάθμευσης, ενώ η έντονη κυκλοφορία δεν επιτρέπει τη στάθμευση στην οδό και οι 
υψηλές τιμές γης δυσκολεύει τη δημιουργία χώρων στάθμευσης εκτός οδού.
Βασική επιδίωξη της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η διερεύνηση της 
συσχέτισης της παρόδιας στάθμευσης με τις αστικές χρήσεις γης των ισογείων των 
κτιρίων στο κύριο οδικό δίκτυο. Γι’ αυτό το λόγο γίνεται η παρουσίαση του τρόπου 
κατανομής των χρήσεων γης και πολεοδομικών χαρακτηριστικών του υπό εξέταση 
δήμου και των χαρακτηριστικών του οδικού δικτύου, ειδικά του κύριου οδικού δικτύου 
και της στάθμευσης.
Κύριος λόγος είναι η καταγραφή της ποσοτικής αναλογίας των χρήσεων γης στο 
κύριο οδικό δίκτυο σε μια μικρομεσαία ελληνική πόλη και η σύγκριση αυτών με την 
παρόδια στάθμευση. Συνακόλουθα, επιχειρήθηκε η εύρεση του βαθμού συσχέτισης των 
χρήσεων γης με την παρόδια στάθμευση τόσο στις κεντρικές όσο και τις περιφερειακές 
περιοχές της πόλης μέσω του δείκτη Pearson R.
Η εργασία στοχεύει την πλήρη ανάλυση τόσο του θεωρητικού όσο του 
πρακτικού τμήματος του θέματος. Συγκεκριμένα να αναλύεται στα εξής κεφάλαια:
Στο πρώτο κεφάλαιο, γίνεται μια εννοιολογική προσέγγιση των αστικών 
χρήσεων γης . Στη συνέχεια περιγράφονται οι τρόποι κατανομής των χρήσεων γης που 
ισχύουν σήμερα σε παγκόσμιο επίπεδο. Σε επίπεδο Ελλάδας, αναλύονται οι 
θεσμοθετημένες χρήσεις γης ισχύουν σήμερα και στα Γενικά Πολεοδομικά Σχέδια των 
πόλεων. Στο τέλος του κεφαλαίου αναλύονται τόσο τα ποιοτικά όσο τα ποσοτικά 
πολεοδομικά χαρακτηριστικά των χρήσεων γης.
Στο δεύτερο κεφάλαιο, αρχικά παρουσιάζονται οι λειτουργίες και η ιεράρχηση, 
ειδικά της λειτουργικής, του οδικού δικτύου. Επίσης περιγράφονται τα βασικά αστικά 
οδικά δίκτυα των πόλεων. Στη συνέχεια αναλύονται τα λειτουργικά χαρακτηριστικά της 
κυκλοφορίας και η σημασία του κυρίου οδικού δικτύου. Στα πλαίσια της σημασίας του
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ΚΟΔ προσδιορίζονται τα βασικά πολεοδομικά και κυκλοφοριακά κριτήρια αυτού. 
Συνακόλουθα παρουσιάζονται παραδείγματα διαχείρισης του ΚΟΔ σε χώρες του 
εξωτερικού και ελληνικού επιπέδου. Τέλος γίνεται προσπάθεια προσδιορισμού της 
σχέσης κυκλοφορίας (ΚΟΔ) με τις χρήσεις γης.
Στο τρίτο κεφάλαιο, γίνεται αναφορά σε γενικά στοιχεία για το ΠΣ Βόλου. 
Αφορά την ιστορική εξέλιξη και την κοινωνικοοικονομική διάρθρωση του ΠΣ Βόλου.
Στο τέταρτο κεφάλαιο παρουσιάζονται ειδικά στοιχεία για το Δ. Βόλου. 
Περιγράφονται η πολεοδομική ταυτότητα, το αστικό οδικό δίκτυο και το θεσμικό 
πλαίσιο που ισχύει σήμερα, δηλαδή τις θεσμοθετημένες και υπάρχουσες χρήσεις γης 
του ΠΣ, οι όροι δόμησης, η κυκλοφορία και η στάθμευση. Με βάση αυτά τα στοιχεία 
υπάρχει μια σύντομη περιγραφή του τρόπου κατανομής των χρήσεων γης στο Δ. 
Βόλου.
Τα δύο τελευταία κεφάλαια αποτελούν το βασικό τμήμα της εργασίας. Στο 
πέμπτο κεφάλαιο αναλύονται οι χρήσεις γης των ισογείων και η παρόδια στάθμευση 
(συσσώρευση) στο κύριο οδικό δίκτυο του Δ. Βόλου. Επίσης επιχειρείται η συσχέτιση 
των παρόδιων χρήσεων γης με την παρόδια στάθμευση μέσω του συντελεστή 
συσχέτισης R.
Στο τελευταίο κεφάλαιο συλλέγονται οι τελικές διαπιστώσεις τόσο σε επίπεδο 
χρήσεων γης όσο σε επίπεδο στάθμευσης. Περιγράφεται ο βαθμός συσχέτισης της 
εκάστοτε χρήσης γης με την στάθμευση κυρίως σε ώρες αιχμής.
Για τον προσδιορισμό του βαθμού συσχέτισης των χρήσεων γης των ισογείων 
στο ΚΟΔ με την παρόδια στάθμευση επιλέχθηκε ο δείκτης συνάφειας, Pearson R. 
Χρησιμοποιήθηκε για την εύρεση ποσοτικής συσχέτισης μεταξύ των παρόδιων 
χρήσεων γης και της στάθμευσης. Με το συντελεστής προσδιορισμού R2 επιτυγχάνεται 
ο προσδιορισμός της διασποράς του μοντέλου.
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1. ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ ΣΤΟΝ ΑΣΤΙΚΟ ΧΩΡΟ
1.1 ΕΝΝΟΙΟΛΟΓΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ ΤΩΝ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ
1.1.1 ΟΡΙΣΜΟΣ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ
Οι χρήσεις γης διακρίνονται σε αστικές (όπως κατοικία, εμπόριο, βιοτεχνία κ.ά.) και σε 
μη αστικές (όπως δάσος, αγροτικές καλλιέργειες κ.ά.). Άλλες φορές περιγράφουν την 
ανθρώπινη δραστηριότητα και άλλες τη γενική κατάσταση μιας φυσικής περιοχής. 
Για τις εξωαστικές περιοχές η γη είναι ένας πόρος και η χρήση γης σημαίνει 
τη χρήση γης των πόρων (Chapin and Kaiser, 1979: 4). Συνεπώς με τον όρο χρήσεις γης 
αναφερόμαστε στη λειτουργία ή το σκοπό για τους οποίους η γη χρησιμοποιείται από 
τον άνθρωπο και μπορεί να οριστεί ως οι ανθρώπινες δραστηριότητες που 
συσχετίζονται άμεσα με το έδαφος, χρησιμοποιώντας τους πόρους της ή ασκώντας 
επίδραση σε αυτούς (Briassoulis, 1999).
Οι αστικές χρήσεις γης πρόκειται για τις συνήθως εμφανιζόμενες στην πόλη 
χρήσεις του χώρου. Από αυτές οι περισσότερες αφορούν κτιριακό όγκο, υπάρχουν 
όμως και άλλες που εντάσσονται στην υποδομή, όπως το οδικό δίκτυο, καθώς και 
αστικοί υπαίθριοι χώροι, όπως πράσινο, πλατείες κ.λπ. Συνεπώς οι χρήσεις γης είναι ο 
τρόπος λειτουργικής χρησιμοποίησης τμήματος εδάφους ή κτισμάτων ή έργων 
υποδομής (Τζικά - Χατζοπούλου, 2000: 119).
1.2.1 ΑΣΤΙΚΕΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΕΣ ΤΩΝ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ
Η σύγχρονη πόλη διαμορφώθηκε μέσα από ένα βασικό κοινωνικό μετασχηματισμό, που 
αποτέλεσε το γενεσιουργό αίτιο της σύγχρονης μορφής του αστικού περιβάλλοντος. Οι 
αλλαγές που συμβαίνουν στις οικονομικές και κοινωνικές δραστηριότητες της πόλης με 
την άνοδο του καπιταλισμού, ο νέος πληθυσμός που εγκαθίσταται, οι νέες 
δραστηριότητες που αναπτύσσονται ταυτόχρονα με την εξέλιξη του κοινωνικού 
καταμερισμού της εργασίας οδηγούν σε μια αναδιοργάνωση των χρήσεων γης και σε 
παραγωγή κτισμάτων και δικτύων (μεταφοράς, ύδρευσης, αποχέτευσης, ενέργειας) για 
την κάλυψη των αναγκών του πληθυσμού και της παραγωγής (Κομνηνός, 2000: 14-15).
Στο πλαίσιο αυτό η πόλη είναι ο χώρος στον οποίο αναπτύσσονται 
εξειδικευμένες δραστηριότητες που είτε προϋποθέτουν γεωγραφικά κεντρικές και
12
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7
Σγούρας Τριαντάφυλλος Κεφάλαιο 1
εύκολα προσπελάσιμες θέσεις είτε λειτουργούν πιο αποδοτικά όταν συνδυάζονται με 
υψηλούς βαθμούς χωρικής συγκέντρωσης του πληθυσμού. Συνεπώς οι αστικές 
λειτουργίες μπορούν να διακριθούν στις εξής κατηγορίες:
1. Κεντρικές λειτουργίες, οι οποίες περιλαμβάνουν υπηρεσίες που αφορούν ένα 
γεωγραφικό χώρο ευρύτερο από αυτό που καταλαμβάνει η πόλη αλλά συνεχόμενο με 
τη τελευταία π.χ. διοικητικές λειτουργίες, εμπόριο, κοινωνικές εξυπηρετήσεις.
2. Ειδικές λειτουργίες, οι οποίες δεν αναφέρονται σε περιοχές εξυπηρέτησης που 
περιβάλλουν τη πόλη. Οι λειτουργίες αυτές περιλαμβάνουν δραστηριότητες που 
εξαρτώνται από χωρικά εντοπισμένους πόρους, δραστηριότητες με υπερτοπικές αγορές 
ή δραστηριότητες που αφορούν την ίδια την πόλη π.χ. βιομηχανία, υπηρεσίες προς 
επιχειρήσεις, τουρισμός.
Οι κατηγορίες χρήσεων γης έχουν στενή συνάφεια με τις διάφορες κατηγορίες 
των λειτουργιών. Εκτός από τη παραπάνω διάκριση των λειτουργιών σε κεντρικές και 
ειδικές, μπορεί να γίνει μια γενική διάκριση με βάση το κοινωνιολογικό περιεχόμενο 
των βασικών λειτουργιών της πόλης. Έτσι μπορούν να διακριθούν οι εξής κατηγορίες:
- λειτουργίες παραγωγής,
- λειτουργίες κατανάλωσης ή κοινωνικής αναπαραγωγής,
- λειτουργίες διοίκησης και διαχείρισης,
- λειτουργίες ανταλλαγής - επικοινωνίας μεταξύ των τριών προηγούμενων.
Οι λειτουργίες παραγωγής είναι οι οικονομικές δραστηριότητες μέσω των 
οποίων παράγονται υλικά αγαθά ή υπηρεσίες π.χ. βιομηχανία, εμπόριο, τράπεζες κλπ.
Οι λειτουργίες κατανάλωσης ή κοινωνικής αναπαραγωγής αναφέρονται στις 
δραστηριότητες που καταναλώνουν προϊόντα και υπηρεσίες και εξασφαλίζουν την 
αναπαραγωγή του πληθυσμού π.χ. κατοικία, υγεία, εκπαίδευση, αθλητισμός κλπ.
Οι λειτουργίες διοίκησης και διαχείρισης αναφέρονται στις δραστηριότητες που 
έχουν σχέση με το πολιτικό σύστημα π.χ. κρατικές υπηρεσίες, δημόσιοι οργανισμοί, 
τοπική αυτοδιοίκηση κλπ.
Τέλος, οι λειτουργίες ανταλλαγής - επικοινωνίας είναι το σύστημα μεταφορών 
(δρόμοι, λιμάνια, πεζόδρομοι κλπ.) και τα διάφορα δίκτυα (ηλεκτρισμός, αποχέτευση).
Ο χαρακτήρας και ο ρόλος της κάθε πόλης αποτελεί προϊόν της αλληλεπίδρασης 
αυτών των λειτουργιών. Συνήθως οι κατηγορίες των χρήσεων γης, που
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χρησιμοποιούνται στις διάφορες μελέτες, έχουν εμπειρικό χαρακτήρα και δεν 
ανταποκρίνονται στα παραπάνω σχήματα (Μωυσιάδη, 1996: 46-9).
1.2 ΠΕΡΙΓΡΑΦΙΚΕΣ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΙΣ ΤΗΣ ΚΑΤΑΝΟΜΗΣ ΤΩΝ 
ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ ΣΤΟΝ ΑΣΤΙΚΟ ΧΩΡΟ
1.2.1 ΜΟΝΤΕΛ Ο ΟΜΟΚΕΝΤΡΩΝ ΖΩΝΩΝ
Μία από τις πρώτες θεωρητικές περιγραφικές προσεγγίσεις για τον τρόπο οργάνωσης 
των χρήσεων γης στον αστικό χώρο είναι η θεωρία των ομόκεντρων ζωνών του Ε. 
Burgess (1925) (concentric zone model). Η θεωρία βασίστηκε σε στοιχεία από 
αμερικανικές πόλεις, κυρίως από την πόλη του Σικάγου, και αναπτύχθηκε από μέλη της 
σχολής κοινωνιολογίας του Σικάγου, γι’ αυτό και αποκαλείται συχνά θεωρία της 
Σχολής του Σικάγου.
Η θεωρία αυτή έγκειται στο γεγονός ότι οι πόλεις τείνουν να χαρακτηρίζονται 
από μια σειρά ομόκεντρων ζωνών, που διατάσσονται γύρω από το κέντρο της και 
περιλαμβάνουν διαφορετικές χρήσεις. Οι ζώνες αυτές παρουσιάζονται στο παρακάτω 
σχήμα:
Διάγραμμα 1.1: Ομόκεντρες ζώνες χρήσεων γης σύμφωνα με τη θεωρία του Burgess (Σχολή 
του Σικάγου).
Οι ζώνες χρήσεων γης που εμφανίζονται στο διάγραμμα είναι οι εξής:
1. Η Κεντρική Επιχειρηματική Ζώνη (Central Business District ή CBD), δηλαδή ο
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χώρος συγκέντρωσης των κεντρικών λειτουργιών οικονομικού χαρακτήρα, κυρίως των 
εμπορικών επιχειρήσεων και γραφείων.
2. Η Μεταβατική Ζώνη, που χαρακτηρίζεται κυρίως από υποβαθμισμένα κτίρια 
και περιλαμβάνει ανάμεικτες λειτουργίες, όπως εμπορικές επιχειρήσεις, ελαφρές 
βιομηχανίες, φτωχογειτονιές και περιοχές συγκέντρωσης μειονοτήτων, καθώς και 
εγκαταλελειμμένες περιοχές.
3. Η Ζώνη των Κατοικιών των Βιομηχανικών Εργατών, στην οποία 
συγκεντρώνονται βιομηχανικές επιχειρήσεις και οι εργαζόμενοι σε αυτές.
4. Η Ζώνη των Κατοικιών των Μεσαίων και Ανώτερων Εισοδηματικών 
Στρωμάτων, που αντανακλά τη κοινωνική υποβάθμιση των παλιότερων περιοχών 
κατοικίας που υποχώρησαν εξαιτίας της κυριαρχίας της βιομηχανίας στο κέντρο.
5. Η Προαστιακή Ζώνη Κατοικίας, συνήθως για ανώτερα εισοδηματικά στρώματα, 
η οποία περιλαμβάνει οικιστικά και παραγωγικά προάστια (δορυφόροι μη ακόμη 
ενταγμένοι στη πόλη).
Το μοντέλο των ομόκεντρων ζωνών βασίζεται στις λεγάμενες δυνάμεις 
ανταγωνισμού για την κατοχή ζωτικού χώρου, που σύμφωνα με τη τότε κυρίαρχη 
άποψη της Σχολής του Σικάγου δεν έχουν κοινωνική προέλευση αλλά οικολογική, όχι 
με τη σημερινή έννοια του όρου οικολογία αλλά κατ’ αναλογία προς τη οικολογία των 
ζώων. Για το λόγο αυτό η θεωρία της Σχολής του Σικάγου ονομάζεται και θεωρία της 
ανθρώπινης οικολογίας (human ecology) (Χαστάογλου, 1981: 57 - 63).
Παράλληλα η θεωρία έχει μια διαχρονική - εξελικτική διάσταση γιατί 
υποστηρίζει ότι κάθε ζώνη έχει τη τάση να επεκτείνεται προς τα έξω, καταλαμβάνοντας 
τη θέση της αμέσως επόμενης ζώνης με τη διαδικασία συνεχούς εισβολής - διαδοχής 
(invasion - succession). Ο ρυθμός αυτής της διαδικασίας εξαρτάται από το ρυθμό 
αύξησης του πληθυσμού. Στη περίπτωση που ο πληθυσμός μειώνεται αντί να 
αυξάνεται, τότε οι εξωτερικές ζώνες μένουν στάσιμες (Scargill, 1979:36).
Παράλληλα σημαντικό στοιχείο αποτελεί η συνεχής μετανάστευση προς τις 
μεγάλες πόλεις από τον αγροτικό χώρο ή από τις μικρότερες πόλεις. Οι μετανάστες 
συνήθως εγκαθίστανται στην υποβαθμισμένη ζώνη 2. Επακόλουθο της μετανάστευσης 
είναι μια συνεχής εσωτερική μεταβολή που προκύπτει με τη μετακίνηση ενός 
περιορισμένου μέρους των κατοίκων της ζώνης 2 προς τη ζώνη 3. Όσο πιο αργός είναι 
ο ρυθμός ης τελευταίας αυτής μετακίνησης τόσο περισσότερη είναι η εμφάνιση 
κοινωνικών προβλημάτων στη πόλη.
Εμπλουτισμός του μοντέλου των ομόκεντρων ζωνών γίνεται με την εισαγωγή
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της διάστασης του ύψους. Η κατακόρυφη απόσταση από το έδαφος, που είναι 
συνάρτηση του ύψους των κτιρίων, παίζει ένα ρόλο ανάλογο με την οριζόντια 
απόσταση από το κέντρο της πόλης. Συχνά παρατηρούνται διαφοροποιήσεις μεταξύ 
των ορόφων του ιδίου κτιρίου που παραπέμπουν σε διαφορές μεταξύ των ζωνών.
Η θεωρία της Σχολής του Σικάγο αποτέλεσε την αφετηρία των περισσότερων 
προσεγγίσεων της οργάνωσης των χρήσεων γης στον αστικό χώρο, φυσικό ήταν να 
αποτελέσει δέκτης επικρίσεων, τα κυριότερα επιχειρήματα των οποίων εντάσσονται 
στους παρακάτω άξονες:
- Δεν υπάρχουν σαφείς διαχωριστικές γραμμές μεταξύ των ζωνών αλλά μια 
σταδιακή μεταβολή, αύξηση ή μείωση, ορισμένων χαρακτηριστικών σε συνάρτηση της 
απόστασης από το κέντρο (π.χ. ποσοστό καταστημάτων, ποσοστό εργατικού 
πληθυσμού κλπ.).
- Οι ζώνες δεν είναι ομοιογενείς αλλά διαφοροποιούνται εσωτερικά εξίσου 
σημαντικά με τις διαφορές που υπάρχουν μεταξύ των διαφορετικών ζωνών.
- Το μοντέλο δεν έχει γενική ισχύ, ιστορική ή γεωγραφική, στο μέτρο που 
βασίστηκε σε στοιχεία που προέρχονται από μια συγκεκριμένη περίοδο (αρχές της 
δεκαετίας του 1920) και χώρα (ΗΠΑ).
- Δεν υπάρχει μια ουσιαστική θεωρητική βάση που θα έκανε δυνατή την ερμηνεία 
του ομόκεντρου χωρικού σχήματος. Ιδιαίτερα καθοριστική είναι η απουσία σύνδεσης 
μεταξύ αφ’ ενός της διαδικασίας με την οποία οργανώνονται χωρικά οι χρήσεις γης και 
αφ’ ετέρου των κοινωνικών και οικονομικών διαδικασιών που ανελίσσονται στο χώρο 
της πόλης (Carter, 1981: 172-5).
Το μοντέλο αποτελεί μια ιδανική μορφή, η οποία παραμορφώνεται από τα 
τοπογραφικά και κυκλοφοριακά δεδομένα. Απαραίτητη προϋπόθεση είναι η ύπαρξη 
ενός πυκνού ακτινωτού δικτύου. Έτσι υπάρχει σήμερα απομάκρυνση από το ομόκεντρο 
σχήμα οργάνωσης των αστικών χρήσεων γης. Βασικός παράγοντας είναι η ύπαρξη του 
μεταφορικού δικτύου που έχει ως συνέπεια η προσπελασιμότητα να μην αυξάνεται 
ομοιογενώς στο χώρο ανάλογα με την προσέγγιση στο κέντρο, αλλά να είναι 
μεγαλύτερη κατά μήκος των αξόνων του μεταφορικού δικτύου. Αυτό έχει ως 
αποτέλεσμα οι ζώνες των χρήσεων γης να τείνουν να επιμηκυνθούν κατά μήκος των 
αξόνων και να χάνουν το κυκλικό τους σχήμα (Λαγοπουλος, 1977: 33).
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1.2.2 ΤΟΜΕΑΚΟ ΜΟΝΤΕΛΟ
Μία δεύτερη θεωρία, η οποία ξεκίνησε σαν κριτική του μοντέλου της Σχολής του 
Σικάγου, είναι η θεωρία του Η. Hoyt, το λεγόμενο τομεακό μοντέλο (sector model). 
Κεντρική ιδέα της θεωρίας είναι ότι η εσωτερική οργάνωση της πόλης αποτελεί 
συνάρτηση των ακτινικών αρτηριών, οι οποίοι ξεκινούν από το κέντρο. Καθώς η πόλη 
αναπτύσσεται, οι χρήσεις ιδίου τύπου τείνουν να επεκτείνονται προς τα έξω, 
ακολουθώντας τους συγκοινωνιακούς άξονες και δημιουργώντας τομείς, και όχι ζώνες, 
με την ίδια χρήση γης.
Οι περιοχές κατοικίας των ανώτερων εισοδηματικών στρωμάτων παίζουν 
πρωταρχικό ρόλο στη διαδικασία αυτή. Αποτελούν τον οδηγό της αστικής ανάπτυξης 
και επέκτασης της πόλης στην ύπαιθρο, ως εξωτερικό μέτωπο. Συχνά δεν επεκτείνονται 
μόνο κατά μήκος του άξονα αλλά μετατοπίζονται συνολικά, εγκαταλείποντας 
παλαιότερες θέσεις και προκαλώντας μια γενικότερη αναδιάρθρωση των χρήσεων που 
παραμένουν σε πιο εσωτερικές θέσεις, συχνά με τη μορφή δημιουργίας 
υποβαθμισμένων περιοχών (Scargill, 1979: 41-2).
Στο διάγραμμα, που ακολουθεί, φαίνεται η σχηματική διάρθρωση των χρήσεων 
γης, σύμφωνα με το μοντέλο των ακτινωτών τομέων. Η κεντρική ζώνη παραμένει 
κυκλική, όπως και στο μοντέλο της Σχολής του Σικάγου, που περιλαμβάνει τις 
κεντρικές επιχειρηματικές χρήσεις Ο ακτινωτός τομέας 2 περιλαμβάνει το χονδρικό 
εμπόριο και την ελαφρά βιομηχανία. Σε σχέση με τις περιοχές κατοικίας των ανώτερων 
εισοδηματικών στρωμάτων, ο τομέας αυτός βρίσκεται στην αντίθετη πλευρά της πόλης. 
Οι τομείς 3 περιλαμβάνουν τις περιοχές κατοικίας των χαμηλότερων εισοδηματικών 
στρωμάτων και βρίσκονται σε διαμετρικά αντίθετη θέση από την κατοικία των υψηλών 
εισοδηματικών στρωμάτων ή κοντά στον βιομηχανικό τομέα. Εξαίρεση αποτελεί ένας 
μικρός περικεντρικός δακτύλιος γύρω από την κεντρική περιοχή, από τον οποίο μπορεί 
να έχουν αποχωρήσει τα ανώτερα στρώματα και διαχέονται τα χαμηλά στρώματα. Οι 
περιοχές 4 είναι ζώνες κατοικίας μεσαίων εισοδηματικών στρωμάτων, ενώ ο τομέας 5 
συγκεντρώνει τις κατοικίες των ανώτερων στρωμάτων.
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Διάγραμμα 1.2: Τομεακό Μοντέλο των αστικών χρήσεων γης.
Πηγή: Chapin and Kaiser, 1979.
Η προσέγγιση αυτή δεν καταργεί τη σημασία της απόστασης από το κέντρο της 
πόλης ως παράγοντα προσδιορισμού της χωροθέτησης των χρήσεων γης, αλλά 
προσθέτει την επίδραση των συγκοινωνιακών αξόνων. Συμπληρωματικοί παράγοντες 
είναι οι κοινωνικοοικονομικοί και κλιματολογικοί παράγοντες. Σ’ αυτή την περίπτωση 
σημαντικό ρόλο παίζουν οι συγκρούσεις των διαφόρων χρήσεων. Είναι προφανές ότι το 
παραπάνω σχήμα είναι ενδεικτικό. Στη πραγματικότητα οι τομείς μπορούν να πάρουν 
άπειρες διαμορφώσεις, ανάλογα με την επίδραση των διαφόρων παραγόντων 
χωροθέτησης σε κάθε συγκεκριμένη περίπτωση (Λαγόπουλος, 1977: 34).
Από επιστημολογική άποψη και αυτή η προσέγγιση παραμένει εμπειρική, αφού 
δεν προέρχεται από θεωρητικές υποθέσεις αλλά από παρατηρήσεις της κατάστασης σε 
μια σειρά αμερικανικών πόλεων και χαρακτηρίζεται από μια πιο ρεαλιστική 
αντιστοίχηση αφαιρετικού μοντέλου και εμπειρικών δεδομένων. Είναι σαφές ότι 
παρουσιάζει μια σειρά από μειονεκτήματα μεταξύ των οποίων τα εξής:
• Παραμένει σχηματικό και στηρίζεται σε μια υπεραπλουστευμένη ταξική 
διάρθρωση.
• Παρόλο δεν έχει σαφές θεωρητικό υπόβαθρο, έμμεσα δέχεται ως κύριο 
μηχανισμό της οργάνωσης των χρήσεων την αγορά γης και τις τιμές γης.
• Παραβλέπει όμως τον ρόλο μη αγοραίων παραγόντων και κυρίως του 
πολεοδομικού σχεδιασμού (Μωυσιάδη, 1996: 54-5).
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1.2.3 ΠΟΑ ΥΠΥΡΗΝΙΚΟ ΜΟΝΤΕΑ Ο
Σημαντικός λόγος απομάκρυνσης, από το ομόκεντρο μοντέλο του Burgess, είναι η 
ύπαρξη περισσότερων του ενός κέντρων στο χώρο ~ης πόλης. Στη περίπτωση αυτή η 
πραγματική διαμόρφωση των χρήσεων γης προκύπτει από την επικάλυψη διαφορετικών 
ομάδων ομόκεντρων κύκλων που καθεμία έχει ως επίκεντρο ένα από τα διαφορετικά 
κέντρα της πόλης. Η περίπτωση αυτή αντιστοιχεί στο πολυπυρηνικό μοντέλο των 
Harris και Ullman (multiple nuclei), το οποίο εισάγει ένα πρόσθετο ρεαλιστικό στοιχείο 
ότι μεγαλύτερες ιδίως πόλεις δεν επεκτείνονται απλώς με αφετηρία το κέντρο τους, 
αλλά ενσωματώνουν σταδιακά και ένα αριθμό άλλων μικρότερων αστικών πυρήνων 
(Scargill, 1979:42-3).
Οι πυρήνες δεν είναι χωροθετημένοι βάσει ενός γενικευμένου μοντέλου, 
πολυζωνικού ή τομεακού, αλλά η αρχική τους θέση είναι ανεξάρτητη από τη 
διαδικασία ανάπτυξης της κεντρικής πόλης. Εισάγεται κατ’ αυτό το τρόπο το στοιχείο 
τυχαιότητας που παραμορφώνει τη γεωμετρική κανονικότητα στην οποία καταλήγουν 
τα προηγούμενα μοντέλα. Η ενσωμάτωση των παλιών πυρήνων στον αστικό ιστό 
πυροδοτεί διαδικασίες εξειδίκευσης διαφόρων επιμέρους περιοχών της πόλης σε 
συγκεκριμένες δραστηριότητες, που αποτελεί συνάρτηση τόσο των αρχικών 
χαρακτηριστικών των πυρήνων όσο και της δομής και δυναμικής του ενιαίου αστικού 
κέντρου. Η διαδικασία αυτή έχει ως συνέπεια ότι μερικές φορές δημιουργούνται εξ’ 
αρχής νέοι πυρήνες που δεν προέρχονται από παλαιότερες ανεξάρτητες μικρές πόλεις 
αλλά είναι καθαρά προϊόντα της αστικής μεγέθυνσης.
Το μοντέλο αυτό, πέρα από τις μορφολογικές διαφορές, εισάγει και ορισμένα 
άλλα νέα στοιχεία. Στα δύο προηγούμενα μοντέλα η δομή των πόλεων είναι σταθερή, 
ανεξαρτήτως του μεγέθους τους. Αντίθετα, στο πολοπυρηνικό μοντέλο ο αριθμός των 
πυρήνων είναι σε συνάρτηση με το μέγεθος της πόλης, το οποίο έχει σαν αποτέλεσμα 
πόλεις διαφορετικού μεγέθους να έχουν και διαφορετικές δομές. Παράλληλα με το 
πλήθος διαφοροποιείται και το περιεχόμενο των πυρήνων. Πόλεις ιεραρχικά ανώτερες 
έχουν πρόσθετες λειτουργίες σε σχέση με τις ιεραρχικά κατώτερες πόλεις και αυτές οι 
πρόσθετες λειτουργίες μπορεί να απαιτούν ιδιαίτερους πυρήνες. Αυτό το 
χαρακτηριστικό είναι σημαντικό και συνδέει άμεσα την εσωτερική οργάνωση της 
πόλης με την θέση της στην ιεραρχία του οικιστικού δικτύου. Επίσης το μοντέλο αυτό 
δίνει μεγάλο βάρος εκτός από την κατοικία και τις εσωτερικές διαφοροποιήσεις και σε 
άλλες χρήσεις, ιδίως στις μεγαλύτερες ή πιο διαφοροποιημένες πόλεις.
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Στο διάγραμμα παρουσιάζεται η διάρθρωση μιας πόλης σύμφωνα με την θεωρία 
πολλαπλών πυρήνων. Οι ζώνες 1-5 είναι οι ίδιες με αυτές του τομεακού μοντέλου και 
προστίθενται η περιοχή 6 της βαριάς βιομηχανίας, η περιοχή 7 που αποτελεί ένα 
δευτερεύον εμπορικό κέντρο, η περιοχή 8 που είναι προάστιο κατοικίας καθώς και η 
περιοχή 9 που είναι βιομηχανικό προάστιο.
Διάγραμμα 1.3: Σχηματικό παράδειγμα διάρθρωσης των αστικών χρήσεων γης σύμφωνα με το 
πολυπυρηνικό μοντέλο.
Πηγή: Chapin and Kaiser, 1979.
Είναι προφανές ότι το παραπάνω σχήμα είναι ενδεικτικό. Βασικό 
χαρακτηριστικό του πολυπυρηνικού μοντέλου είναι η σχεδόν απόλυτη έλλειψη μιας 
γεωμετρικής λογικής που οδηγεί σε προβλέψιμες μορφολογίες. Το σχήμα δεν έχει σαφή 
και αναγνωρίσιμη γεωμετρική δομή, αλλά χαρακτήρα ενός μωσαϊκού 
αλληλοσχετιζόμενων χρήσεων γης. Από μια άποψη το χαρακτηριστικό αυτό είναι ένα 
μειονέκτημα του μοντέλου, γιατί ενώ έχει υψηλή περιγραφική αξία από λειτουργική 
άποψη, δεν διαθέτει ισχύ πρόβλεψης της συγκεκριμένης δομής ή του τρόπου μεταβολής 
των χρήσεων στον αστικό χώρο (Μωυσιάδη, 1996: 55-7). Το μειονέκτημα αυτό 
οφείλεται σε μεγάλο βαθμό στο γεγονός ότι δεν δέχεται την ύπαρξη μόνο ενός ή δύο 
βασικών παραγόντων οργάνωσης των χρήσεων αλλά θεωρεί ότι η εξειδίκευση των 
διαφόρων περιοχών της πόλης σε διαφορετικές χρήσεις είναι απόρροια της 
αλληλεπίδρασης πολλών παραγόντων. Τέτοιοι παράγοντες είναι οι παρακάτω:
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- Μερικές δραστηριότητες έχουν ιδιαίτερες χωροθετικές ανάγκες και εξάρτηση 
από συγκεκριμένες κατηγορίες αστικής υποδομής και εξοπλισμού (π.χ. το λιανικό 
εμπόριο απαιτεί μεγιστοποίηση της προσπελασιμότητας, κάτι που δεν ταυτίζεται εξ’ 
ορισμού με τη γεωμετρική κεντρικότητα).
- Ορισμένες δραστηριότητες έλκονται μεταξύ τους, εξαιτίας διαφόρων 
εξωτερικών οικονομιών.
- Αντίστροφα ορισμένες δραστηριότητες αλληλοαπωθούνται.
- Τέλος οι διάφορες δραστηριότητες δεν χωροθετούνται πάντα στα σημεία στα 
οποία μεγιστοποιείται η χωρική καταλληλότητα, γιατί υφίστανται τον ανταγωνισμό και 
των άλλων δραστηριοτήτων, ενδεχομένως για τις ίδιες θέσεις.
Η ύπαρξη πολλών κέντρων δεν σημαίνει ότι είναι μεταξύ τους ισοδύναμα, αλλά 
υπάρχει μια ιεραρχία ανάλογη με αυτή που χαρακτηρίζει το οικιστικό δίκτυο σύμφωνα 
με τη θεωρία των κεντρικών τόπων. Η ιεραρχία αυτή είναι προϊόν της ύπαρξης 
διαφόρων λειτουργιών στο εσωτερικό της πόλης οι οποίες έχουν διαφορετική εμβέλεια 
και κρίσιμο πληθυσμό. Όσο το μέγεθος της πόλης αυξάνεται γίνεται δυνατή η παρουσία 
ενός μεγαλύτερου φάσματος λειτουργιών. Οι λειτουργίες υψηλής τάξεως δηλαδή αυτές 
που έχουν μεγάλη εμβέλεια και μεγάλο κρίσιμο πληθυσμό, έχουν ως αγορά το σύνολο 
της πόλης και κατά συνέπεια χωροθετούνται στο σημείο μέγιστης προσπελασιμότητας, 
δηλαδή στο κύριο κέντρο της πόλης. Λειτουργίες χαμηλότερης τάξης εξυπηρετούν 
μόνο τμήματα της πόλης και επομένως τείνουν να χωροθετούνται όχι σε σχέση με το 
σύνολο της πόλης αλλά σε σχέση με τα τμήματα αυτά δημιουργούνται έτσι μικρότερα 
κέντρα τοπικού χαρακτήρα. Όσο πιο μεγάλη είναι η πόλη τόσο αυξάνει και ο αριθμός 
των βαθμών των κέντρων που περιλαμβάνει.
Τα κέντρα μιας πόλης μπορούν να διαχωριστούν ως εξής:
1. Κεντρική Περιοχή Επιχειρήσεων (Central Business District - CRD), η οποία 
αποτελεί το κύριο κέντρο της πόλης και συγκεντρώνει τις χρήσεις με τη μεγαλύτερη 
γαιοπρόσοδο.
2. Δευτερεύον Εμπορικό Κέντρο της πόλης, το οποίο εξυπηρετεί ένα μεγάλο μέρος 
της πόλης.
3. Τοπικό ή Κοινοτικό Κέντρο που εξυπηρετεί ένα δήμο, κοινότητα ή ένα μικρό 
σχετικά μέρος ης πόλης.
4. Κέντρο Γειτονιάς που εξυπηρετεί μια γειτονιά.
5. Μικρή συγκέντρωση καταστημάτων που αναπτύσσεται είτε γραμμικά είτε στις 
διασταυρώσεις κάποιων δρόμων (Scargill, 1979:43-6).
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1.2.4 ΚΕΝΤΡΟ ΠΟΛΗΣ - ΚΕΝΤΡΙΚΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΤΩΝ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΩΝ
Το κέντρο της πόλης ή Κεντρική Περιοχή των Επιχειρήσεων (CBD) αποτελεί το 
επίκεντρο της οργάνωσης της πολεοδομικής δομής καθοδς το τυπικό και σταθερό 
χαρακτηριστικό του αστικού χώρου.
Το κέντρο της πόλης χαρακτηρίζεται από σημαντικούς μετασχηματισμούς κατά 
τη διάρκεια της ιστορικής εξέλιξης της πόλης. Από τις εμπειρίες διάφορων μελετών 
είναι δυνατόν να περιγράφει η τυπική εξέλιξη του κέντρου μιας πόλης κατά τη διάρκεια 
της διαδικασίας αστικοποίησης. Στις αρχές του 18ου αιώνα το κέντρο της πόλης 
αποτελείται από ένα ομοιογενή κεντρικό πυρήνα και μια περιφερειακή κεντρική ζώνη, 
όπως ακριβώς συμβαίνει και στη προκαπιταλιστική πόλη. Με τη βιομηχανική 
επανάσταση και αστικοποίηση, γύρω στα μέσα του 19ου αιώνα εμφανίζεται ο 
διαχωρισμός των κεντρικών χρήσεων γης. Οι τομείς αυτοί επικαλύπτουν τη περιοχή του 
λιανικού εμπορίου που βρίσκεται ακόμη σε πρωτογενή μορφή. Οι νέες βιομηχανικές 
περιοχές έχουν πολλά κοινά σημεία με το τομέα των αποθηκών και υπάρχει σημαντική 
επικάλυψη. Ο πυρήνας περιλαμβάνει ακόμα κατοικίες των ανώτερων τάξεων, αλλά υπό 
την πίεση των αλλαγών τα ανώτερα στρώματα που δεν εργάζονται αρχίζουν να 
μετακινούνται προς τα προάστια. Οι κατοικίες χαμηλής ποιότητας των βιομηχανικών 
εργατών καταλαμβάνουν τμήματα της περιφερειακής ζώνης της προηγούμενης 
περιόδου (Scargil, 1979:83-4).
Προς τα τέλη του 19ου αιώνα η κατάσταση και αρχίζει να αναδύεται ένας 
σαφής πυρήνας λιανικού εμπορίου ενώ την ίδια εποχή εμφανίζονται οι πρώτες αλυσίδες 
καταστημάτων. Η τομεακή επέκταση της κατοικίας των ανώτερων στρωμάτων 
συμπαρέσυρε το κέντρο της πόλης προς τα έξω, αφομοιώνοντας τμήματα της 
περιφερειακής ζώνης. Η περαιτέρω ανάπτυξη των εργατικών συνοικιών οδήγησε στη 
περαιτέρω υποβάθμιση των παλιών περιφερειακών περιοχών, στις οποίες εισχώρησαν 
και ορισμένα άλλα εισοδηματικά χαμηλά στρώματα ( π.χ. εθνικές μειονότητες). Στην 
περίμετρο της περιφερειακής ζώνης συγκροτούνται περιοχές κατοικίας μεσαίων 
στρωμάτων.
Στις αρχές του 20ου αιώνα (πριν από τις καταστροφές του Πρώτου Παγκοσμίου 
Πολέμου και τις πολεοδομικές αναπλάσεις που επακολούθησαν) έχει συγκροτηθεί η 
σύγχρονη πόλη. Υπάρχει μια διακριτή περιοχή λιανικού εμπορίου, η οποία 
περιλαμβάνει εξειδικευμένα καταστήματα, αλυσίδες καταστημάτων, πολυκαταστήματα 
και επεκτείνεται προς τους τομείς κατοικίας των ανωτέρων στρωμάτων, που έχουν
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σχεδόν πλήρως μετακινηθεί προς τα προάστια, ενώ απομακρύνεται από τις εργατικές 
συνοικίες. Συνεπώς ο πυρήνας του κέντρου υφίσταται μια διπλή χωρική 
αναδιοργάνωση. Οι υπόλοιπες κεντρικές χρήσεις διατηρούν σε μεγάλο βαθμό τις 
προηγούμενες χωροθετήσεις τους. Η περιφερειακή ζώνη που συγκροτήθηκε στη 
προηγούμενη φάση έχει αφομοιωθεί από περιοχές κατοικίας, μέσων ή χαμηλών 
στρωμάτων, που επεκτείνονται προς τα έξω συγκροτώντας αντίστοιχους τομείς. 
Συνολικά το κέντρο παρουσιάζει μια αλληλουχία από τις εξής ζώνες: πυρήνας, 
εσωτερική περιφερειακή κεντρική ζώνη, μέση περιφερειακή κεντρική ζώνη, εξωτερική 
περιφερειακή ζώνη όπου κάθε μια παρουσιάζει εσωτερικές διαφοροποιήσεις. Μια 
γενικότερη εξέλιξη πάντως που μπορεί να παρατηρηθεί και μεταγενέστερα είναι η 
εμφάνιση και άλλων δευτερευόντων κέντρων.
Η μελέτη των κεντρικών περιοχών έχει δείξει ότι τα επιχειρηματικά κέντρα των 
πόλεων διαθέτουν μια σειρά κοινών χαρακτηριστικών. Συγκεκριμένα:
- Το κέντρο δεν αποτελεί μια ομοιογενή περιοχή αλλά μπορεί εσωτερικά να 
διαρθρώνεται σ’ ένα σκληρό πυρήνα, στον οποίο οι τυπικές κεντρικές ιδιότητες 
παρουσιάζουν τη μεγαλύτερη ένταση, και μια περιφερειακή κεντρική ζώνη με τη 
μορφή κροσσού (fringe) γύρω από τον πυρήνα.
- Πέρα από τη ποσοτική διαφοροποίηση της κεντρικής αυτής περιοχής υπάρχει 
και ποιοτική. Ορισμένες αστικές κεντρικές λειτουργίες συγκεντρώνονται σχεδόν 
αποκλειστικά στο πυρήνα του κέντρου, ενώ κάποιες αστικές κεντρικές λειτουργίες 
χαμηλότερης τάξης συνήθως απομακρύνονται από τον πυρήνα και χαρακτηρίζουν 
περισσότερο την περιφερειακή κεντρική ζώνη.
- Το επιχειρηματικό κέντρο δεν είναι μια στατική ζώνη αλλά χαρακτηρίζεται από 
μια διαχρονική δυναμική. Η αστικοποίηση και η αύξηση του μεγέθους της πόλης 
οδηγούν σε αύξηση του μεγέθους του κέντρου, η οποία δε νοείται πάντα με όρους 
κάλυψης του εδάφους αλλά και με όρους συνολικής επιφάνειας ορόφων των κτιρίων 
του κέντρου. Γι’ αυτό η αύξηση ζήτησης χώρου για κεντρικές χρήσεις αντιμετωπίζεται 
με εντατικότερη χρήση της ήδη υπάρχουσας κεντρικής ζώνης.
- Η αύξηση της έκτασης του επιχειρηματικού κέντρου, κυρίως του πυρήνα, δεν 
έχει ομοιόμορφη επίδραση στις χρήσεις του. Γενικά η συνολική επιφάνεια ορόφων του 
λιανικού εμπορίου κυρίως μειώνεται αναλογικά όταν το κέντρο μεγαλώνει, αντίθετα 
από την συνολική επιφάνεια ορόφων των γραφείων.
Συμπερασματικά διαφαίνεται ότι η θεώρηση των κέντρων των πόλεων πέρασε 
από διάφορα στάδια εξειδίκευσης. Από τις προσεγγίσεις που το απομονώνουν ως ένα
23
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7
Σγούρας Τριαντάφυλλος Κεφάλαιο 1
αυστηρά ορνοθετημένο επιχειρηματικό κέντρο, διαδέχθηκε από την εσωτερική διαίρεση 
σε πυρήνα και περιφερειακή κεντρική ζώνη και στη συνέχεια από μια μορφή κέντρου 
με ένα πυρήνα και ένα αριθμό περιφερειακών ζωνών. Το πραγματικό σχήμα βέβαια 
μπορεί να έχει διάφορες μορφές (Carter, 1981: 198-235).
1.3 ΟΙ ΘΕΣΜΟΘΕΤΗΜΕΝΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ 
Σύμφωνα με την ισχύουσα νομοθεσία, οι χρήσεις γης πρέπει να καθορίζονται στα 
πολεοδομικά σχέδια διαφόρων κατηγοριών, ποικίλων επιπέδων. Ειδικότερα οι αστικές 
χρήσεις οριοθετούνται κυρίως στο Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο (ΓΠΣ) από τότε που 
αυτό θεσμοθετήθηκε (1983). Ουσιαστικά τα Γενικά Πολεοδομικά Σχέδια δεν είναι 
δεσμευτικά για τις χρήσεις γης στις αστικές περιοχές παρά μόνο για τις νέες περιοχές 
των επεκτάσεων. Ουσιαστικά με τις Πολεοδομικές Μελέτες Αναθεώρησης μπορούν να 
θεσπιστούν εξειδικευμένες χρήσεις κατά ζώνες, περιοχές ή άξονες στα ήδη εγκεκριμένα 
σχέδια πόλεων. Εξαιτίας της καθυστέρησης των μελετών, η αναθεώρηση των σχεδίων 
προσαρμόζεται στην ήδη διαμορφωμένη δομή των χρήσεων γης, με αποτέλεσμα να 
περιορίζεται σε οριακές διορθωτικές ρυθμίσεις (Γετίμης, 1994: 66).
Στα παλαιότερα σχέδια γινόταν αναφορά σε κυρίως δημόσιες ή κοινής χρήσης 
λειτουργίες (π.χ. χαρακτηρισμοί χωρών για σχολεία, παιδικές χαρές κ.λπ.). Έθεταν 
πολύ λίγους περιορισμούς ως προς τη χρήση ιδιωτικών οικοπέδων, εκτός από τους 
όρους δόμησης, δηλαδή τον έλεγχο του μεγέθους της οικοδομικής εκμετάλλευσης και 
της θέσης του κτιρίου. Παράλληλα υπήρχαν ορισμένες ειδικές διατάξεις για οχλούσες ή 
επικίνδυνες χρήσεις (βιομηχανία, πρατήρια καυσίμων), για αποστάσεις από 
«ευαίσθητες» χρήσεις (π.χ. νεκροταφεία, ναοί). Επίσης είχαν συνταχθεί κάποιοι ειδικοί 
κανονισμοί για διάφορες ειδικές κατηγορίες χρήσεων (π.χ. αίθουσες θεαμάτων, 
ξενοδοχεία κ.λπ.). Σκοπός όλων αυτών των διατάξεων δεν ήταν γενικά η επιβολή των 
χρήσεων αυτών στο χώρο της πόλης, αλλά ο έλεγχος του τρόπου οικοδόμησης και η 
εξασφάλιση κάποιων προϋποθέσεων, ώστε να μειωθούν οι κίνδυνοι και οι ενοχλήσεις 
(Τζίκα - Χατζοπούλου, 2000: 119).
Συνεπώς με τα νομοθετήματα για τις χρήσεις γης (ΠΔ 81/80 και ΠΔ 
166/6.3.1987), γίνεται αναλυτικότερος προσδιορισμός του περιεχομένου διαφόρων 
κατηγοριών χρήσεων ανάλογα με τη γενική ή ειδική πολεοδομική λειτουργία, 
συμβαδίζοντας με τη λογική της προσαρμογής στην υπάρχουσα κατάσταση και 
προσφοράς εναλλακτικών δυνατοτήτων στις νέες απαιτήσεις των χρήσεων γης.
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Συνακολούθως στο ΠΔ 81/80 (ΦΕΚ 27Α, 29/1/80) περιέχονταν 6 μεγάλες 
κατηγορίες γενικών χρήσεων και οι υποδιαιρέσεις τους, που ονομάζονταν ειδικές 
χρήσεις γης (Πίνακας 1.2), ενώ παράλληλα καθορίζονταν ανώτατες τιμές αριθμού 
ορόφων, ποσοστού κάλυψης και συντελεστή δόμησης (Πίνακας 1.1).
Το διάταγμα αυτό αντικαταστάθηκε από νέο ΠΔ από τις 23-2-1987 (ΦΕΚ 166Δ, 
6/3/87) με τίτλο «Κατηγορίες και περιεχόμενο χρήσεων γης» και συνδέεται με το θεσμό 
των ΓΠΣ, στα οποία εφαρμόζεται. Σ’ αυτό επιχειρείται μια ταξινόμηση των χρήσεων 
γης σύμφωνά με τη γενική πολεοδομική λειτουργία τους σε 9 κατηγορίες (Πίνακας 
1.3). Επίσης αναφέρονται οι επιτρεπτές χρήσεις στην κάθε περιοχή, για την οποία 
καθορίζεται μια γενική πολεοδομική λειτουργία. Οι χρήσεις της κάθε περιοχής είναι 
συμβατές με τη γενική πολεοδομική λειτουργία, που συνήθως την ενισχύουν ή τη 
συμπληρώνουν και κυρίως δεν έρχονται σε αντίθεση μ’ αυτή. Η άποψη αυτή πηγάζει 
και από τη διαμετρικά αντίθετη προς τον απόλυτο διαχωρισμό των χρήσεων λογική. 
Επιδίωξη είναι να αποφευχθούν οι δημιουργίες γκέτο είτε στις ζώνες εργασίας και τα 
κέντρα που ερημώνονται τα βράδια είτε σε περιοχές κατοικίας που εκφυλίζονται σε 
«υπνουπόλεις». Παράλληλα, πρέπει να σημειωθεί ότι θα μειωθούν οι εξαντλητικές και 
χρονοβόρες μετακινήσεις που επικρατούν στην περίπτωση των μεγάλων και 
απομονωμένων μεταξύ τους αμιγών ζωνών.
Η λογική αυτή ενέχει κάποιους κινδύνους, με κυριότερο ότι η απόλυτη 
ελευθερία «διείσδυσης» μιας άλλης χρήσης μέσα στην περιοχή στην οποία καθορίζεται 
μια γενική χρήση, μπορεί να εγκαταλειφθεί στην περιοχή η γενική χρήση που 
προφανώς είναι και η επιδιωκόμενη για την ορθή λειτουργία της πόλης και να 
επικρατήσει η άλλη. Αυτή η τελευταία φυσικά δεν αποκλείεται, όμως η διόγκωση της 
αλλοιώνει τον προορισμό της περιοχής (www.teiser.y).




Κάλυψης Σ.Δ. Κατ’ όγκο 
εκμετ/σης
Κατοικ. Αμιγ. (ΚΑ) 1 0,4 0,5 -
2 0,4 0,5 -
3 0,4 0,6 -
Κατοικ. Γεν. (ΚΓ) 1 0,4 0,5 -
2 0,4 0,8 -
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3 0,4 1,0 -
4 και 5 0,4 U -
6 και άνω 0,4 1,2 -
Επαγγελματική 1 0,7 1,0 -
όχι ιδιαιτέρως 2 0,7 1,6 -
οχλούσα (ΕΜ) 3 0,7 2,0 -
4 και 5 0,7 2,2 -




Πολεοδομικά 1 0,7 1,0 -
κέντρα (Π) 2 0,7 1,6 -
3 0,7 2,0 -
4 και 5 0,7 2,2 -





1 και άνω 0,3 0,4 -
Λοιπές ιδιαίτερες 1 0,6 0,75 -
χρήσεις 2 0,6 1,2 -
3 0,6 1,5 -
4 και 5 0,6 1,7 -
6 και άνω 0,6 2,4 -
Χωριά (MX) 3 0,6 1,2 -
Λοιπές μεικτές 1 0,6 0,75 -
χρήσεις 2 0,6 1,2 -
3 0,6 1,5 -
4 και 5 0,6 1,7 -
6 και άνω 0,6 2,4 -
Πηγή : www.domiki.gr.
Στο Π.Δ. 81/80, που καταργήθηκε με το Π.Δ. από 23.2.1987, υπήρχε ο πίνακας 
αυτός με τον οποίο καθορίζονταν ανώτατες τιμές των όρων δόμησης ανά χρήση. 
Ανοιχτό παραμένει το ερώτημα γιατί στο μεταγενέστερο διάταγμα δεν περιλήφθηκε 
κάτι ανάλογο, έστω και με σημαντικές διορθώσεις.
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Πίνακας 1.2: Γενικές και Ειδικές Χρήσεις Γης του ΠΔ 81/80.
ΓΕΝΙΚΕΣ
ΧΡΗΣΕΙΣ
ΕΙΔΙΚΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΕΙΔΙΚΩΝ
ΧΡΗΣΕΩΝ
Κατοικία - Κατοικία αμιγής (1, 28 και κατ’ 1. Κατοικία, ξενώνες δυναμικού
εξαίρεση 2 για καθημερινές μικρότερου των 20 κλινών
ανάγκες) 2.Εμπορικά καταστήματα
- Κατοικία γενική (1, 2, 4, 7, 8. 9, 3.Γραφεία, διοίκηση
10, 11, 19, 28 και κατ’ εξαίρεση 4.Εστιατόρια, αναψυκτήρια
όταν είναι μικρής κλίμακας 3, 5, 6, 5. Κέντρα διασκέδασης, ταβέρνες
12, 13,20, 26) 6.Ξενοδοχεία και λοιπές
Επαγγελματική - Επαγγελματική εγκατάσταση μη τουριστικές εγκαταστάσεις
ιδιαιτέρως οχλούσα (2, 3, 4. 5, 7, 7.Χώροι συνάθροισης κοινού
13, 14,16,17,18,19,20,21 και κατ’ (θέατρα, κιν/γραφοι κλπ.)
εξαίρεση κατοικία για προσωπικό 8.Πολιτιστικά κτίρια
ασφαλείας, 9.Κτίρια εκπαίδευσης
Επαγγελματική εγκατάσταση 10.Θρησκευτικοί Χώροι
οχλούσα (14, 15, 17, 18, 19, 20, 21 11. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας
και κατ’εξαίρεση 2, 3, 4, 9, 10, 11, 12.Κτίρια περίθαλψης
κατοικία για προσωπικό 13.Επαγγελματικά εργαστήρια
Πολεοδομικά - Κατοικία πάνω από πρώτο 14.Μη οχλούσες βιομηχανίες και
Κέντρα τουλάχιστο όροφο, 2,3,4,5 6 7 8 9, βιοτεχνίες
10, 20, 28 και κατ’ εξαίρεση 12, 15. Οχλούσες βιομηχανίες -
14, 26 βιοτεχνίες
Ιδιαίτερες Χρήσεις - Αναψυχή, τουρισμός, 16. Εγκαταστάσεις γεωργικών,
παραθεριστική κατοικία (1, 28 και δασικών, κτηνοτροφικών,
κατ’ εξαίρεση 2, 4, 5, 6, 7, 8, 10, αλιευτικών και λοιπών
11, 19, 20, 26, 27) αλιευτικών εκμεταλλεύσεων
- Λοιπές ιδιαίτερες χρήσεις (12, 17. Εγκαταστάσεις χονδρικού
19, 20,21,22, 23,24, 25,26) εμπορίου
Μικτές χρήσεις - Χωριά (1, 2, 3, 4, 5, 7, 8, 9, 10, 18. Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης
11, 13, 14, 16, 18, 19, 20, 21, 24, 19. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης
26, 28 και κατ’ εξαίρεση 6, 12, 17) 20.Πρατήρια βενζίνης
- Λοιπές μικτές χρήσεις (1,2,3, 21. Χώροι και εγκαταστάσεις
4, 8, 10, 11, 19) τεχνικής εξυπηρετήσεως του 
οικισμού
Ελεύθεροι Χώροι - Κοινόχρηστοι χώροι 22.Μεγάλες συγκοινωνιακές
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(αποτελούνται από πεζοδρόμους, εγκαταστάσεις
πλατείες, κοινόχρηστους κήπους, 23.Μεγάλα συγκροτήματα
άλση και λοιπούς παρεμφερείς ειδικής χρήσεως
χώρους και κατ’ εξαίρεση μπορούν 24.Εγκαταστάσεις εμπορικών
να περιλαμβάνουν και τα 2, 4, 5, 6, εκθέσεων, λαϊκών αγορών,
7, 8, 19, 24, 26, 28) πανηγυριών
- Λοιποί ελεύθεροι χώροι (είναι 25. Στρατιωτικές εγκαταστάσεις
χώροι με ίδιο νομικό καθεστώς 26. Αθλητικές εγκαταστάσεις
αρχαιολογικοί χώροι, ιστορικοί 27. Κατασκηνοόσεις, camping
τόποι, τόποι ιδιαίτερου φυσικού 
κάλλους, αιγιαλός, όχθες ποταμών 
και λιμνών)




Με το ΠΔ από 23.2.1987 (ΦΕΚ 166Δ, άρθρο 1) οι χρήσεις γης στις περιοχές των 
γενικών πολεοδομικών σχεδίων καθορίζονται «σύμφωνα με τη γενική πολεοδομική 
λειτουργία τους» στις 9 κατηγορίες (Πηγή : www.domiki.gr).
Πίνακας 1.3: Γενικές και Ειδικές Χρήσεις Γης του ΠΔ 166, 6.3.87.
ΓΕΝΙΚΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΕΙΔΙΚΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ
1. Κατοικία αμιγής: 1, 2, 3 για καθημερινές 1. Κατοικία (κατ’ εξαίρεση και χώροι γραφείων
ανάγκες κατοικιών, 12, 14 πρ/βαθμιας & για άσκηση ελευθέρου επαγγέλματος συμβατού
δ/βάθμιας εκπαίδευσης, 24, 13, 1 με τη κύρια χρήση του κτιρίου: ιατρεία,
2. Κατοικία γενική: 1, 9 ξενοδοχεία και δικηγορικά γραφεία κλπ.)
ξενώνες μέχρι 10 κλινών, 3 (με εξαίρεση 2. Ξενώνες μικρού δυναμικού (περί τις 20 κλίνες)
υπεραγορές και πολυκαταστήματα), 4, 12, 3. Εμπορικά καταστήματα, καταστήματα παροχής
6, 7, 13, 14, 17 (επαγγελματικά εργαστήρια προσωπικών γραφείων
χαμηλής όχλησης, 20 πρατήρια βενζίνης, 4. Γραφεία, τράπεζες, ασφάλειες, κοινωφελείς
24,19,11 οργανισμοί
3. Πολεοδομικά κέντρα, πολεοδομικές 5.Διοίκηση
λειτουργίες πόλης, τοπικό κέντρο 6. Εστιατόρια
συνοικίας - γειτονιάς: 1,2,9,4,5 (στα 7.Αναψυκτήρια
κέντρα γειτονιάς μόνο κτίρια διοίκησης 8. Κέντρα διασκέδασης, αναψυχής
επιπέδου γειτονιάς), 6, 7, 8, 10, 11, 12, 13, 9. Ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές
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14, 17 (επαγγελματικά εργαστήρια
χαμηλής όχλησης), 19, 20 πρατήρια
βενζίνης, 24 ,23,26
4. Μη οχλούσα βιομηχανία - βιοτεχνία,
βιομηχανικό ή βιοτεχνικό πάρκο (μονάδες 
χαμηλής και μέσης όχλησης) : 16 χαμηλής 
και μέσης όχλησης, 17 χαμηλής και μέσης 
όχλησης, 18, 19, 20,κατοικία για
προσωπικό ασφαλείας, 4 γραφεία, καθώς 
και τα παρακάτω αν αποτελούν τμήμα των 
βιομηχανικών ή βιοτεχνικών
εγκαταστάσεων ή εξυπηρετούν τις ανάγκες 
των εργαζομένων σ’ αυτές: 6, 7, 10, 14, 24,
23, 26)
5. Οχλούσα βιομηχανία - βιοτεχνία (υψηλή
όχληση : 16, 17, 18, 19, 20, 22, κατοικία 
για το προσωπικό ασφαλείας, 25, καθώς 
και τα παρακάτω αν αποτελούν τμήμα των 
βιομηχανικών ή βιοτεχνικών
εγκαταστάσεων ή εξυπηρετούν τις ανάγκες 
των εργαζομένων σ’ αυτές: 4 γραφεία, 6, 7, 
10, 14, 24, 23,26)
6. Χονδρεμπόριο : 2 1, 23, 18, 19, 20, 
καθώς και τα παρακάτω αν αποτελούν 
τμήμα των εγκαταστάσεων χονδρικού 
εμπορίου ή εξυπηρετούν τις ανάγκες των 
εργαζομένων σ’ αυτές: 4 γραφεία, 6, 7
7. Τουρισμός - αναψυχή : 2, 9, 1,3, 6, 7, 8, 
10, 11, 14, 13, 19, 20 πρατήρια βενζίνης,
24, 26
8. Ελεύθεροι χώροι - αστικό πράσινο: 7, 
24, 11
9. Κοινοφελείς εξυπηρετήσεις: 12, 14, 15, 
11,24
εγκαταστάσεις
10. Χώροι συνάθροισης κοινού (θέατρα, 
κινη ματογράφοι)
11. Πολιτιστικά κτίρια και εν γένει πολιτιστικές 








14. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας (υγειονομικά 
κέντρα, παιδικοί σταθμοί κλπ.)
15. Κτίρια περίθαλψης
16. Βιομηχανικές εγκαταστάσεις (χαμηλής, 
μέσης, υψηλής όχλησης)
17. α) Βιοτεχνικές εγκαταστάσεις (χαμηλής, 
μέσης, υψηλής όχλησης), β) Επαγγελματικά 
εργαστήρια (χαμηλής, μέσης, υψηλής όχλησης)
18. Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης
19. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης
20. Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου
21. Εγκαταστάσεις χονδρικού εμπορίου
22. Εγκαταστάσεις γεωργικών, δασικών, 
κτηνοτροφικών, αλιευτικών και λοιπών αλιευτ. 
εκμεταλλεύσεων
23. Εγκαταστάσεις εμπορικών εκθέσεων
24. Αθλητικές εγκαταστάσεις
25. Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι (πλατείες, 
πάρκα, άλση, οδοί κλπ)
26. Εγκαταστάσεις μέσων μαζικής μεταφοράς
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Σε πολύ μεγάλο βαθμό όπου καθορίζεται ως γενική πολεοδομική λειτουργία, 
γενική κατοικία, συνήθως επιτρέπεται εγκατάσταση καταστημάτων, γραφείων μέχρι και 
μη οχλούσων εργαστηρίων κλπ με συνέπεια η κατοικία να μπορεί ακόμα και να 
εξαφανιστεί. Γι’ αυτό το λόγο, κατά τη χρησιμοποίηση του συγκεκριμένου 
διατάγματος, για κάποιες περιπτώσεις βλέπουμε να εξαιρούνται ορισμένες χρήσεις.
Η ατολμία κατά τη σύνταξη ή την έγκριση των μελετών αλλά και η έλλειψη 
γνώσης και προσλαμβανουσών παραστάσεων από ανάλογες ρυθμίσεις σε άλλες χώρες 
οδηγούν στην «εύκολη λύση» της επιβολής των διατάξεων. Υπάρχει επομένως ανάγκη, 
εφόσον είναι επιθυμητή η συνύπαρξη χρήσεων, η γενική χρήση που ορίζεται στην 
περιοχή να εξασφαλίζει ένα ελάχιστο της «παρουσίας» της, ενώ απ' την άλλη μεριά οι 
λοιπές χρήσεις να μην ξεπερνούν ένα μέγιστο γι' αυτές όριο.
Σε διάφορες πόλεις του εξωτερικού θεσμοθετούνται ποσοστά - μέγιστα για τις 
λοιπές χρήσεις και ελάχιστα για τη γενική χρήση. Η δυσκολία μιας τέτοιας ρύθμισης 
έγκειται στο γεγονός πόσο εξειδικευμένα ως προς το γεωγραφικό χώρο θα τεθεί. Αν 
αφορά ολόκληρη την περιοχή, τότε μόλις μια χρήση φτάσει στο μέγιστο γι’ αυτήν όριο, 
η περιοχή χαρακτηρίζεται ως κορεσμένη αναφορικά με την υπόψη χρήση. Σαν 
αποτέλεσμα δε δίνεται άδεια λειτουργίας νέας χρήσης όμοιας με την παραπάνω 
(www.teiser.gr).
Γενικά στην Ελλάδα το θέμα αυτό δεν έχει αντιμετωπιστεί με το συγκεκριμένο 
Π.Δ. Αποτέλεσμα είναι ότι η δημιουργούμενη, με νόμιμο τρόπο, ανάπτυξη των αστικών 
λειτουργιών απέχει πολύ από την επιθυμητή, δηλαδή την εμφανιζόμενη ακόμα και σε 
συγκεκριμένα σχέδια, όπως τα ΓΠΣ. Χαρακτηριστικό της έλλειψης συνοχής της 
πολεοδομικής πολιτικής είναι σε μια σειρά πολεοδομικών μελετών που εκπονήθηκαν 
από ιδιώτες μελετητές με ανάθεση από το τότε Υπουργείο Χωροταξίας Οικισμού και 
Περιβάλλοντος, κατά τη περίοδο από 1983 και μετά, κάλυψαν πάνω από 200 πόλεις και 
οικισμούς σε όλη την Ελλάδα (ΓΠΣ και ΠΜΕΑ της Επιχείρησης Πολεοδομικής 
Ανασυγκρότησης), δεν χρησιμοποιήθηκαν οι κατηγορίες χρήσεων γης των δύο 
παραπάνω περιπτώσεων αλλά ένας άλλος κατάλογος χρήσεων γης. Στη 
πραγματικότητα αυτό που συμβαίνει μέχρι και σήμερα είναι ότι για τις θεσμοθετήσεις 
των Γενικών Πολεοδομικών Σχεδίων και Πολεοδομικών Μελετών χρησιμοποιείται η 
κατηγοριοποίηση του ΠΔ 81/80 και ΠΔ 166/6.3.87., ενώ στις ίδιες τις μελέτες 
χρησιμοποιούνται οι παρακάτω κατηγορίες χρήσεων:
1. Κατοικία.
2. Κεντρικές λειτουργίες πόλης.
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11. Αστικό πράσινο - Ελεύθεροι χώροι.
12. Τουρισμός - αναψυχή.
13. Ιδιαίτερες χρήσεις.
14. Εγκαταστάσεις μαζικών μέσων μεταφοράς.
Συμπερασματικά, διαπιστώνεται ότι οι πολλές δυσμενείς περιβαλλοντικές 
επιπτώσεις που προκαλούνται από τη χωροθέτηση των χρήσεων γης τελικά δεν 
αποφεύγονται με την τήρηση και μόνο των διατάξεων του ισχύοντος ΠΔ (Μωυσιάδη, 
1996: 84).
1.4 ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΩΝ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ 
Η χρήση γης, ως προς τη λειτουργία της πόλης που εξυπηρετεί, προσδιορίζεται από τα 
πολεοδομικά μεγέθη, χωρικά και ποσοτικά, ως προς τα υπόλοιπα είδη χρήσεων γης της 
πόλης. Τα πολεοδομικά χαρακτηριστικά των χρήσεων γης διακρίνονται σε ποιοτικά και 
ποσοτικά (ΕΜΠ, 1997: 169).
1.4.1 ΠΟΙΟΤΙΚΑ ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ
Τα ποιοτικά χαρακτηριστικά αφορούν κυρίως τη σχέση χρήσης γης - λειτουργίας και 
μορφής της πόλης και διακρίνονται στο είδος, τη θέση της χρήσης γης στην 
πολεοδομική δομή της πόλης και τη μορφή ανάπτυξής της. Συγκεκριμένα τα ποιοτικά 
χαρακτηριστικά είναι τα εξής :
1. Το είδος που προσδιορίζει τη λειτουργική δραστηριότητα. Επίσης προσδιορίζει 
τις υποκατηγορίες της χρήσης, ανάλογα με τις επιμέρους λειτουργίες της 
δραστηριότητας που εξυπηρετεί. Τα είδη των χρήσεων γης ανάλογα με τη λειτουργική 
δραστηριότητα που εξυπηρετούν είναι:
- Οικονομική δραστηριότητα: εμπόριο, βιομηχανία, βιοτεχνία.
31
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7
Σγούρας Τριαντάφυλλος Κεφάλαιο 1
- Διοικητική δραστηριότητα: διακυβέρνησης, οικονομίας, κοινωνικής
πρόνοιας, εκπαίδευσης - πολιτιστικά.
- Κοινωνική - πολιτιστική υποδομή: εκπαίδευση, υγεία, πρόνοια, αθλητισμός, 
πράσινο, πολιτιστικά.
- Τουριστική δραστηριότητα: παραθερισμοό, αναψυχής.
- Συγκοινωνιακή δραστηριότητα: πρωτεύον δίκτυο ή βασικό, δευτερεύον 
δίκτυο.
- Λοιπές λειτουργίες: κατοικία κλπ.
2. Η θέση, που καθορίζει το είδος της ζώνης ή κέντρου που εμφανίζεται η χρήση 
σε μια οικιστική περιοχή ή εκτός οικιστικής περιοχής. Στις πόλεις οι λειτουργίες, 
ανάλογα με τη χωρική θέση της λειτουργικής δραστηριότητας που εξυπηρετούν στον 
ιστό της πόλης, χωρίζονται σε κεντρικές και μη κεντρικές λειτουργίες.
Οι κατηγορίες των ζωνών, που ισχύουν στη χώρα μας, διακρίνονται σε εντός 
σχεδίου πόλης και σε εκτός σχεδίου περιοχές. Η ορολογία τους καθορίζεται από την 
κυρίαρχη χρήση, που εξυπηρετούν. Αναλυτικότερα:
1. Η εντός σχεδίου περιοχή περιλαμβάνει τις ζώνες:
1.1. Κατοικίας: γενικής κατοικίας, αμιγούς κατοικίας.
1.2. Επαγγελματικής εγκατάστασης: μη ιδιαιτέρως οχλούσες, ιδιαιτέρως 
οχλούσες.
2. Η εκτός σχεδίου περιοχή περιλαμβάνει τις περιοχές ΒΙΠΕ, την αγροτική 
περιοχή, τους βοσκότοπους - δασικές περιοχές.
Στα κέντρα και τις ζώνες αυτές στην Ελλάδα, δεν υπάρχει καθορισμός 
ιδιαίτερων παρόδιων ζωνών. Από την υφιστάμενη κατάσταση, σήμερα, στις κύριες και 
δευτερεύουσες αρτηρίες, οι εγκαταστάσεις των ειδών των παρόδιων χρήσεων γης, 
εντάσσονται στα παρακάτω κέντρα ή ζώνες: 
α. εντός σχεδίου
α. 1. με παρόδια δόμηση
α. 1.1. εντός ζώνης κέντρου 
α. 1.1.1. μητροπολιτικού 
α.1.1.2. υπερτοπικού 
α.1.1.3. τοπικού 
α. 1.1.4. συνοικιακού 
α.1.1.5. γειτονιάς
α.1.2. εντός άλλης ζώνης παρόδια εμφάνιση της εξεταζόμενης χρήσης χωρίς να
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υπάρχει νομοθετημένος σαφής προσδιορισμός της τοποθέτησής της μέσα στη ζώνη. 
α.2. χωρίς παρόδια δόμηση (πχ πράσινο, αθλητικές εγκαταστάσεις κλπ) 
β. εκτός σχεδίου
β.1. με παρόδια δόμηση 
β.2. χωρίς παρόδια δόμηση
3. Η μορφή προσδιορίζει τον τόπο της χωρικής μορφής της επιφάνειας 
ανάπτυξης της χρήσης γης και της ζώνης που εντάσσεται. Μερικοί απ’ αυτούς τους 
τύπους ανάπτυξης είναι:
• η σημειακή (όπως είναι τα νοσοκομεία και άλλα),
• η γραμμική (γραμμικά εμπορικά κέντρα κατά μήκος των αρτηριών),
• η επιφανειακή (όπως είναι συνήθως η δόμηση της κατοικίας) και
• οι συνδυασμοί των παραπάνω αναφερόμενων (ΕΜΠ, 1997: 169-71).
1.4.2 ΠΟΣΟΤΙΚΑ ΠΟΛΕΟΑΟΜΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ
Τα ποσοτικά χαρακτηριστικά προσδιορίζουν κυρίως τη σχέση των ποιοτικών 
πολεοδομικών χαρακτηριστικών μεταξύ τους, αλλά και τη σχέση των πολεοδομικών 
χαρακτηριστικών με τα κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά των χρήσεων γης. 
Συγκεκριμένα:
1. Η σύνθεση, που προσδιορίζει τις σχέσεις είδους, μορφής και θέσης μιας 
συγκεκριμένης κατηγορίας οικιστικής περιοχής (πόλη, δήμος κλπ) ή ενός επί μέρους 
στοιχείου της (π.χ. οδός). Επίσης καθορίζει τα ποσοστά των υποκατηγοριών για κάθε 
είδος χρήσης γης, που εμφανίζονται στον παρόδιο χώρο σε ορισμένη θέση 
(πολεοδομική ζώνη) και μορφή της παρόδιας δόμησης της χρήσης (π.χ. για τη χρήση 
εμπόριο εντός υπερτοπικού κέντρου και στην παρόδια ζώνη επί κύριας αρτηρίας με 
γραμμική μορφή ανάπτυξης)
2. Το μέγεθος, που προσδιορίζει το ποσόν ενός εξωγενούς στοιχείου, που θέλουμε 
να συσχετίσουμε με τη χρήση γης ανά μονάδα μέτρησης. Το μέγεθος προσδιορίζει τη 
μονάδα του είδους της χρήσης γης ως προς την επιφάνεια εδάφους, ως προς το 
δομημένο χώρο, ως προς τον πληθυσμό και άλλες παραμέτρους, που ο τρόπος 
σύνταξης, σύνθεσης και εξυπηρέτησής τους γίνεται προσπάθεια να επιλυθεί με το 
δομημένο περιβάλλον (οικιστικές περιοχές). Τα συνήθη εξωγενή στοιχεία συσχέτισης 
στον πολεοδομικό σχεδίασμά είναι στοιχεία χώρου (π.χ. επιφάνεια δόμησης (μ2), 
μέγεθος καταστημάτων) ή οικονομικά (π.χ. κόστος εγκατάστασης, κατασκευής,
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λειτουργίας)
3. Η ένταση, που προσδιορίζει το πλήθος των εξωγενών στοιχείων στη μονάδα 
μέτρησης των ποιοτικών χαρακτηριστικών της χρήσης. Τα συνήθη εξωγενή στοιχεία 
συσχέτισης που χρησιμοποιούνται στον πολεοδομικό σχεδίασμά είναι πληθυσμιακά 
στοιχεία, (π.χ. για την κατοικία είναι η πυκνότητα, για το εμπόριο είναι ο αριθμός των 
απασχολουμένων/κατάστημα) περιβαλλοντικά, όπως είναι η ατμοσφαιρική ρύπανση, η 
αισθητική ρύπανση, η ρύπανση των υδάτων κλπ. και άλλα στοιχεία, όπως για τη 
βιομηχανία είναι οι ίπποι των μηχανημάτων της μονάδας.
Στον παρακάτω πίνακα, φαίνονται όλες οι κατηγορίες των πολεοδομικών 
χαρακτηριστικών των χρήσεων γης (ΕΜΠ, 1997: 171-2).
Διάγραμμα 1.4: Πολεοδομικά Χαρακτηριστικά Χρήσεων γης
Πηγή: ΕΜΠ, 2001.
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2. ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ
Γενικά το οδικό δίκτυο μιας γεωγραφικής περιοχής είναι το σύνολο των οδών της 
αντίστοιχης περιοχής, το οποίο μπορεί να αναφέρεται σε μια συγκεκριμένη κατηγορία ή 
είδος οδού (Φραντζής, 1985: 28).
2.1 ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΕΣ ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ
Οι κυριότερες λειτουργίες που μπορεί να εκτελέσει μια οδός είναι τρεις:
1. Η σύνδεση: το οδικό δίκτυο χρησιμεύει για να επικοινωνήσουν μεταξύ τους δύο 
σημεία, που μπορεί να είναι δύο γειτονιές έως δύο αστικά κέντρα.
2. Η πρόσβαση στις παρόδιες χρήσεις γης: χρησιμοποιείται για την μετάβαση από 
και προς τις παρόδιες χρήσεις γης και δραστηριότητες.
3. Η παραμονή: αναφέρεται στις ανάγκες παραμονής των μέσων μεταφοράς στον 
οδικό άξονα, δηλαδή στις ανάγκες στάθμευσης.
Οι παραπάνω λειτουργίες δεν εμφανίζονται μεμονωμένες αλλά τις περισσότερες 
φορές λειτουργούν με όλους τους πιθανούς συνδυασμούς. Οι οδοί διαφοροποιούνται 
μεταξύ τους ως προς την λειτουργία τους ανάλογα με τον βαθμό και την ένταση της 
κάθε μιας από τις λειτουργίες σε σχέση με τις άλλες (Φραντζεσκάκης, 1986: 73).
2.2 ΙΕΡΑΡΧΗΣΗ ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ
Στην Ελλάδα χρησιμοποιούνται κατά καιρούς διάφορες κατηγορίες οδών ανάλογα με 
τον επιδιωκόμενο στόχο σχεδιασμού. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα να δημιουργούνται 
προβλήματα ασυμβατότητας, ασυνέχειας και ανομοιογένειας τόσο στις μελέτες 
οδοποιίας και τις κυκλοφοριακές μελέτες όσο και στις χωροταξικές και πολεοδομικές 
μελέτες. Οι οδοί κατατάσσονται με βάση τα εξής κριτήρια:
1. Η κατάταξη των οδών κατά τύπο, με βάση τη διατομή τους και γενικότερα τα 
γεωμετρικά πρότυπα που χρησιμοποιούνται για τη μελέτη τους. Μια τέτοια κατάταξη 
σε τύπους οδών, ανάλογα με την εφαρμοζόμενη διατομή, χρησιμοποιείται για τον 
καθορισμό των γεωμετρικών προτύπων και τη μελέτη των υπεραστικών οδών στην 
Ελλάδα.
2. Η διοικητική κατάταξη, σύμφωνα με τις υπεύθυνες κρατικές υπηρεσίες για τη 
μελέτη, κατασκευή και συντήρηση κάθε οδού και τον τρόπο χρηματοδότησης. Στην 
Ελλάδα π.χ. διακρίνουμε Εθνικές, Επαρχιακές και Κοινοτικές οδούς.
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3. Η κατάταξη αρίθμησης. Στην Ελλάδα έχουν αριθμηθεί όλες οι Εθνικές, 
Επαρχιακές και Κοινοτικοί οδοί.
4. Η λειτουργική κατάταξη, δηλαδή η ιεράρχηση σύμφωνα με το σκοπό που 
εξυπηρετεί κάθε οδός, αποτελεί ένα χρήσιμο σύστημα κατάταξης για το σχεδίασμά των 
υπεραστικών και αστικών οδών. Είναι η κατάταξη που χρησιμοποιείται περισσότερο 
και βασίζεται στις δυο βασικές υπηρεσίες που προσφέρει ένα δίκτυο:
- Πρόσβαση στις διάφορες χρήσεις γης. Η πρόσβαση αποτελεί βασική απαίτηση 
στα δυο άκρα κάθε μετακίνησης.
- Κινητικότητα κατά μήκος της διαδρομής. Η κινητικότητα εκφράζεται συνήθως 
με την ταχύτητα και γενικότερα το χρόνο διαδρομής που μπορεί να πετύχει ο 
μετακινούμενος στα διάφορα τμήματα του οδικού δικτύου (Φραντζεσκάκης, 1986: 72-
3)·
Διάγραμμα 2.1 : Χρήση κάθε κατηγορίας οδού για κίνηση και πρόσβαση.
ΠΡΟΣΒΑΣΗ
2.3 ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΗ ΙΕΡΑΡΧΗΣΗ ΑΣΤΙΚΩΝ ΟΔΩΝ
Οι αστικές οδοί κατατάσσονται ιεραρχικά σε διάφορες κατηγορίες από τις κύριες 
αρτηριακές οδούς της πόλης προς τις τοπικές οδούς. Οι πρώτες εξυπηρετούν 
μετακινήσεις μεγάλου μήκους και γι’ αυτό κατά το σχεδίασμά τους δίνεται έμφαση 
στην κινητικότητα που προσφέρουν (υψηλές ταχύτητες), ενώ αντίθετα περιορίζεται ή
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και απαγορεύεται σ’ αυτές ή κατ’ ευθείαν πρόσβαση στις παρακείμενες χρήσεις γης. Οι 
δεύτερες χρησιμοποιούνται κυρίως για άμεση πρόσβαση στις χρήσεις γης και 
σχεδιάζονται για να περιορίζεται η ταχύτητα σ’ αυτές. Όσο μεταβαίνουμε από την 
πρώτη προς τη δεύτερη κατηγορία μειώνεται η σημασία της κινητικότητας και 
αυξάνεται η σημασία της πρόσβασης με ανάλογη μεταβολή στα πρότυπα που 
χρησιμοποιούνται για τη μελέτη κάθε κατηγορίας. Σήμερα η επικρατέστερη 
λειτουργική ιεράρχηση των οδών είναι η εξής:
1. Κύριες αρτηρίες που προορίζονται για την εξυπηρέτηση μετακινήσεων 
μεγάλου μήκους με υψηλές ταχύτητες. Προέρχεται κυρίως από την εξυπηρέτηση 
υπεραστικών μετακινήσεων που φθάνουν ή διέρχονται από την πόλη. Στις μεγαλύτερες 
αστικές περιοχές οι κύριες αρτηρίες εξυπηρετούν κυρίως εσωτερικές αστικές 
μετακινήσεις μεγάλου μήκους (π.χ. μεταξύ των περιοχών κατοικίας στα προάστια και 
του κέντρου της πόλης). Οι αρτηρίες αυτές συνδέονται μεταξύ τους και με τις 
υπεραστικές αρτηρίες που φτάνουν στην πόλη ώστε να αποτελόσουν ένα 
ολοκληρωμένο κύριο οδικό δίκτυο υψηλής ταχύτητας. Ανάλογα με τα λειτουργικά και 
γεωμετρικά χαρακτηριστικά τους και ειδικότερα το βαθμό ελέγχου των προσβάσεων, οι 
κύριες αρτηρίες υποδιαιρούνται συνήθως στις τρεις επιμέρους κατηγορίες:
- Ελεύθερες λεωφόροι που είναι κύριες αρτηρίες με υψηλά πρότυπα όπου 
εξασφαλίζεται πλήρης έλεγχος των προσβάσεων με την κατασκευή ανισόπεδων 
διαβάσεων ή κόμβων σε όλες τις διασταυρώσεις με άλλες αρτηρίες και τη δημιουργία 
παράπλευρων οδών, δηλαδή οδών παράλληλων συνήθως προς τη λεωφόρο για την 
εξυπηρέτηση της τοπικής κυκλοφορίας μόνο. Οι ελεύθερες λεωφόροι επιτρέπουν 
συνεχή ροή της κυκλοφορίας, υψηλές ταχύτητες και παρουσιάζουν μεγάλη 
κυκλοφοριακή ικανότητα.
- Ταχείες λεωφόροι που αποτελούν, όπως και οι προηγούμενες, αρτηρίες με 
υψηλά πρότυπα κατασκευής αλλά με μερικό έλεγχο των προσβάσεων. Οι 
διασταυρώσεις κατά μήκος των οδών αυτών διαμορφώνονται ανισόπεδες ή ισόπεδες με 
φωτεινή σηματοδότηση. Σε ορισμένες περιπτώσεις είναι δυνατό να συνδεθούν 
δευτερεύουσες οδοί με ταχεία λεωφόρο, με κατάλληλη πρόβλεψη για δεξιές στροφές.
- Λοιπές κύριες αρτηρίες που δεν προβλέπεται έλεγχος των προσβάσεων αλλά 
περιορίζεται στο ελάχιστο η απ’ ευθείας πρόσβαση στις παρακείμενες ιδιοκτησίες Οι 
διασταυρώσεις κατά μήκος των οδών αυτών διαμορφώνονται ως ισόπεδοι κόμβοι με 
υψηλά πρότυπα και ρυθμίζονται με φωτεινή σηματοδότηση.
2. Δευτερεύουσες αρτηρίες που συνδέονται με το σύστημα των κυρίων αρτηριών
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το οποίο και συμπληρώνουν. Εξυπηρετούν μετακινήσεις μέσου μήκους με χαμηλότερα 
πρότυπα από τις κύριες αρτηρίες.
3. Συλλεκτήριες οδοί που διαφέρουν από τις δευτερεύουσες αρτηρίες γιατί 
εισχωρούν μέσα στις γειτονιές και κατανέμουν τις μετακινήσεις από τις αρτηρίες στον 
τελικό τους προορισμό που μπορεί να έχει πρόσβαση στη συλλεκτήρια οδό ή σε μια 
τοπική οδό. Αντίστροφα, συλλέγουν τις μετακινήσεις από τις τοπικές οδούς και τις 
διοχετεύουν στο σύστημα των αρτηριών. Οι συλλεκτήριες οδοί εξυπηρετούν τόσο την 
πρόσβαση όσο και τις τοπικές μετακινήσεις
4. Τοπικές οδοί που χρησιμοποιούνται κυρίως για άμεση πρόσβαση στις διάφορες 
χρήσεις γης. Προσφέρουν το χαμηλότερο επίπεδο κινητικότητας και συνήθως δεν 
εξυπηρετούν λεωφορειακές γραμμές. Οι χαμηλές ταχύτητες είναι επιθυμητές γι’ αυτή 
την κατηγορία των οδών όπου ο πεζός έχει προτεραιότητα και γενικά επιδιώκεται η 
αποθάρρυνση της χρησιμοποίησης τους για διαμπερείς κινήσεις (Φραντζεσκάκης, 1986: 
73-4).
2.4 ΜΟΡΦΗ ΔΙΚΤΥΩΝ
Τα αστικά οδικά δίκτυα παρουσιάζουν ποικιλία μορφών που προέκυψαν από την 
επίδραση διαφόρων παραγόντων όπως π.χ. της ηλικίας και της μορφής ανάπτυξης της 
πόλης, της τοπογραφικής και της ιστορικής εξέλιξης. Διακρίνονται συνήθως δυο 
βασικές μορφές δικτύων: η ορθογωνική και η ακτινωτή. Οι μορφές αυτές αναφέρονται 
κυρίως στο δίκτυο αρτηριών μιας πόλης.
Στο ακτινωτό δίκτυο οι αρτηρίες της πόλης συμβάλλουν στο κέντρο και στις 
περισσότερες περιπτώσεις, σε μεγαλύτερες πόλεις, συνδέονται μεταξύ τους με μια 
σειρά περιφερειακών αρτηριών (δακτυλίων). Στις μικρές πόλεις υπάρχει συνήθως μια 
περιφερειακή αρτηρία, που αποτελεί την παράκαμψη της πόλης από τις υπεραστικές 
μετακινήσεις που δεν έχουν λόγο να τη διασχίσουν. Στις μεγαλύτερες πόλεις 
προστίθεται και μια δεύτερη περιφερειακή αρτηρία γύρω από την κεντρική περιοχή 
προς την ανακούφιση του επιβαρυμένου κεντρικού οδικού δικτύου από τις διαμπερείς 
μετακινήσεις. Σε μητροπολιτικές περιοχές πέρα από τις παραπάνω δυο περιφερειακές 
αρτηρίες παρουσιάζονται συνήθως και άλλες ενδιάμεσες που δημιουργήθηκαν ανάλογα 
με τις υφιστάμενες ανάγκες.
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Στο ορθογωνικό δίκτυο οι αρτηρίες ακολουθούν ένα ορθογωνικό κάνναβο ενώ 
οι μεταξύ τους αποστάσεις μπορεί να αυξάνονται καθώς αυξάνεται η απόσταση από το 
κέντρο της πόλης.
Η σύγκριση μεταξύ των δυο βασικών μορφών δικτύων είναι ιδιαίτερα δύσκολη 
γιατί εξαρτάται κατά μεγάλο βαθμό από την κατανομή των χρήσεων γης που 
προβλέπεται να εξυπηρετήσει το δίκτυο. Σημαντικό ρόλο στο σχεδίασμά του δικτύου 
έχει έμφαση που δίνεται στο κέντρο της πόλης που συγκεντρώνεται ένα σημαντικό 
ποσοστό λειτουργιών της πόλης ή δημιουργούνται άλλα σημαντικά κέντρα και πως 
διατάσσονται τα κέντρα αυτά μέσα στην πόλη και σε σχέση με τις περιοχές κατοικίας.
Στη συνέχεια δίνονται τα βασικά πλεονεκτήματα - μειονεκτήματα των δυο 
μορφών δικτύων:
- Το ακτινωτό δίκτυο παρουσιάζει το πλεονέκτημα της ελάττωσης των χρόνων 
μετακίνησης, ιδιαίτερα προς το κέντρο της πόλης, εξαιτίας της ύπαρξης των ακτινωτών 
αρτηριών που οδηγούν κατευθείαν προς το κέντρο. Το πλεονέκτημα όμως αυτό χάνει 
τη σημασία του αφού διάφορες λειτουργίες της πόλης αποκεντρώνονται και το ποσοστό 
του συνόλου των μετακινήσεων της πόλης που κατευθύνεται προς το κέντρο μειώνεται. 
Με την κατάλληλη τοποθέτηση των λειτουργιών μεταξύ των οποίων παρουσιάζεται 
μεγάλος αριθμός μετακινήσεων, μπορεί να μειωθεί σημαντικά το σύνολο των 
διανυομένων αποστάσεων σε οποιοδήποτε οδικό δίκτυο.
- Το ακτινωτό δίκτυο προσφέρει μια αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας προς 
το κέντρο όπου οι πυκνότητες δόμησης καθώς οι κυκλοφοριακές ανάγκες είναι 
μεγαλύτερες. Αυτό όμως μπορεί να πραγματοποιηθεί και στο ορθογωνικό σύστημα εάν 
μειωθούν οι αποστάσεις του καννάβου προς το κέντρο της πόλης και αυξηθεί ο αριθμός 
των λωρίδων κυκλοφορίας κάθε αρτηρίας.
- Το ακτινωτό δίκτυο παρουσιάζει το σημαντικό μειονέκτημα της συγκέντρωσης 
της κυκλοφορίας στο κέντρο της πόλης με αποτέλεσμα την υψηλή φόρτιση του οδικού 
δικτύου και τις μεγάλες δυσκολίες στη διάνοιξη νέων οδών ή τη διαπλάτυνση 
υφιστάμενων. Σχετικές ερευνητικές εργασίες τονίζουν τη σημασία αποφυγής της 
σύγκλισης οδών σε σημεία συγκέντρωσης της κυκλοφορίας και θεωρούν προτιμότερη 
την εφαρμογή του ορθογωνικού συστήματος σε μεγάλες αστικές αναπτύξεις.
- Το ορθογωνικό σύστημα με την απλή, κανονική μορφή του, απλοποιεί τη 
διαμόρφωση των διασταυρώσεων και διευκολύνει τον προσανατολισμό εκείνων που το 
χρησιμοποιούν. Κάθε συνδυασμός των δυο δικτύων δημιουργεί σοβαρά προβλήματα 
διαμόρφωσης και λειτουργίας των διασταυρώσεων.
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Υπάρχει σήμερα γενικά η τάση στο σχεδίασμά νέων πόλεων ή επεκτάσεων 
πόλεων, να χρησιμοποιείται το ορθογωνικό σύστημα. Θα πρέπει να επισημανθεί ότι η 
μορφή και διάταξη του αρτηριακού δικτύου μιας πόλης πρέπει να εξετάζεται πάντα σε 
συνάρτηση με την υφιστάμενη και προβλεπόμενη κατανομή των χρήσεων γης και 
ιδιαίτερα των χρήσεων εκείνων που δημιουργούν έντονη κυκλοφορία (Παπαγεωργίου, 
1988: 96-112).
2.5 ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 
Η κυκλοφορία, ως το σύνολο όλων των ειδών οχημάτων που χρησιμοποιούν μια οδό, 
σαν έννοια και μέγεθος χαρακτηρίζεται από μερικά βασικά μεγέθη. Τα 
χαρακτηριστικά της κυκλοφορίας σε ένα δίκτυο καθορίζουν ποιοτικά και ποσοτικά 
το είδος της ροής των οχημάτων ή πεζών. Τα κυριότερα χαρακτηριστικά - μεγέθη της 
κυκλοφορίας σε ένα δίκτυο είναι:
1. Ο κυκλοφοριακός φόρτος.
2. Η ταχύτητα κίνησης των οχημάτων.
3. Η πυκνότητα κυκλοφορίας των οχημάτων.
4. Ο αριθμός και το είδος των ατυχημάτων.
5. Τα μεγέθη τα σχετικά με τη στάθμευση.
Τα τρία πρώτα είναι κυρίως ποσοτικά μεγέθη της κυκλοφορίας ενώ τα υπόλοιπα 
δύο μεγέθη χαρακτηρίζουν περισσότερο την ποιότητα της προσφερόμενης από το 
δίκτυο εξυπηρέτησης (Φραντζεσκάκης, 1986: 93).
2.5.1 ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΣ ΦΟΡΤΟΣ
Ο κυκλοφοριακός φόρτος είναι ο αριθμός των οχημάτων που διέρχονται από μια 
διατομή οδού στη μονάδα του χρόνου. Εκτός από τον κυκλοφοριακό φόρτο μιας 
διατομής, μπορεί να διαχωριστεί σε κυκλοφοριακό φόρτο της μιας κατεύθυνσης δηλαδή 
τον αριθμό των οχημάτων που διέρχονται από μια διατομή και κινούνται προς την αυτή 
κατεύθυνση της οδού, και ανάλογα τον κυκλοφοριακό φόρτο μιας λωρίδας οδού. 
Ανάλογα με τη θεωρούμενη μονάδα χρόνου, έχουμε τον ωριαίο, τον ημερήσιο, τον 
ετήσιο κλπ. κυκλοφοριακό φόρτο. Για τη μελέτη ενός οδικού δικτύου μεγάλη σημασία 
έχει η ετήσια μέση ημερήσια κυκλοφορία δηλαδή ο συνολικός κυκλοφοριακό φόρτο 
του έτους δια του αριθμό ημερών του έτους, η οποία λέγεται μέση ημερήσια 
κυκλοφορία (Μ.Η.Κ.). Τα κύρια χαρακτηριστικά του κυκλοφοριακού φόρτου είναι:
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1. Οι διακυμάνσεις που παρουσιάζουν οι κυκλοφοριακοί φόρτοι σε τρεις 
διακρινόμενους κύκλους κατά τη διάρκεια μιας ημέρας, μιας εβδομάδας και ενός έτους. 
Από τους κύκλους αυτούς προκύπτουν αντίστοιχα οι ωριαίες, οι ημερήσιες και οι 
μηνιαίες (ή εποχιακές) διακυμάνσεις. Πέρα από αυτές τις τρεις διακρινόμενες κυκλικές 
διακυμάνσεις, οι κυκλοφοριακοί φόρτοι παρουσιάζουν μια ετήσια μεταβολή που 
χαρακτηρίζει τη χρονική εξέλιξή τους.
2. Ο ετήσιος κυκλοφοριακός φόρτος είναι μια συνάρτηση, συνήθως αύξουσα του 
αριθμού των σε κυκλοφορία αυτοκινήτων, ειδικά για την κάθε οδό, τμήμα ενός 
δικτύου, παρουσιάζεται, διαφορετικός ρυθμός αύξησης του φόρτου, ανάλογα των 
ειδικών περιστάσεων που αφορούν το θεωρούμενο τμήμα του δικτύου ή ακόμη 
ειδικότερα το οδικό τμήμα.
3. Ο ωριαίος φόρτος μελέτης (Ω.Φ.Μ.) αποτελεί ένα ποσοστό της μέσης 
ημερήσιας κυκλοφορίας (Μ.Η.Κ.) που αντιπροσωπεύει την ωριαία αιχμή μιας τυπικής 
ημέρας.
4. Η σύνθεση της κυκλοφορίας είναι η ποσοστιαία κατανομή του κυκλοφοριακού 
φόρτου κατά είδος οχημάτων. Η κατανομή αυτή γίνεται σε διάφορες κατηγορίες 
ανάλογα με το σκοπό για τον οποίο θα χρησιμοποιηθούν τα στοιχεία που θα 
προκύψουν, π.χ. για την εκτίμηση των λειτουργικών δαπανών μιας ανηφορικής οδού 
μας ενδιαφέρουν περισσότερες κατηγορίες φορτηγών αυτοκινήτων, ενώ για την 
εκτίμηση του μεγέθους της κυκλοφοριακής συμφόρησης μιας οδού μας ενδιαφέρει 
άλλη ανάλυση του κυκλοφοριακού φόρτου.
Για τις αστικές οδούς χρησιμοποιούμε συνήθως την παρακάτω συνοπτική 
σύνθεση της κυκλοφορίας:
- Επιβατικά Αυτοκίνητα (IX και ταξί).
- Λεωφορεία και Πούλμαν.
- Φορτηγά Αυτοκίνητα, όσα έχουν περισσότερα από 4 ελαστικά (συνήθως 
φορτίο πάνω από 1,5 τόνο).
- Μοτοσυκλέτες, Μοτοποδήλατα.
- Ποδήλατα.
5. Η αναγωγή σε Μονάδες Επιβατικών Αυτοκινήτων (ΜΕΑ) γίνεται επειδή οι 
διάφορες κατηγορίες οχημάτων απαιτούν διάφορες επιφάνειες οδού και προκαλούν 
διαφορετικό μέγεθος κυκλοφοριακής συμφόρησης, ανάλογα με τις διαστάσεις τους και 
τα χαρακτηριστικά λειτουργίας τους (μικτό βάρος προς ισχύ μηχανής), σε σχέση και με 
τις οδικές και κυκλοφοριακές συνθήκες. Για την μετατροπή των διαφόρων κατηγοριών
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οχημάτων σε συγκρίσιμες μονάδες, από άποψη κυκλοφοριακής ικανότητας οδού, 
χρησιμοποιείται σαν βασική μονάδα το επιβατικό αυτοκίνητο και οι κυκλοφοριακοί 
φόρτοι εκφράζονται σε Μονάδες Επιβατικών Αυτοκινήτων - ΜΕΑ. Συνήθως, για 
λόγους απλοποίησης, χρησιμοποιούνται κυρίως σε μελέτες σχεδιασμού γενικευμένοι 
συντελεστές μετατροπής σε ΜΕΑ ανά κατηγορία οχήματος.
6. Η κατανομή ανά κατεύθυνση είναι χρήσιμη επειδή γίνεται διαχωρισμός του 
κυκλοφοριακού φόρτου που αντιστοιχεί στην καθεμία από τις δυο κατευθύνσεις της 
κυκλοφορίας. Οι. αιχμές είναι σπάνια ταυτόχρονες και στις δύο κατευθύνσεις. Στις 
αστικές οδούς τη στιγμή της συνολικής αιχμής της κυκλοφορίας, η πλέον φορτωμένη 
κατεύθυνση φέρει τουλάχιστον τα 2/3, συχνά το 80%, της όλης κυκλοφορίας.
7. Η κατανομή ανά λωρίδα της κυκλοφορίας μιας οδού μιας κατεύθυνσης γίνεται 
για να εξεταστεί ο συνολικός κυκλοφοριακός φόρτος, η κατηγορία και θέση της οδού, η 
διαμόρφωση των κόμβων, η ύπαρξη ή όχι κεντρικής διαχωριστικής νησίδας και 
στάσεων λεωφορείων, η κυκλοφορία που εισέρχεται ή εξέρχεται από την οδό και από 
τις συνήθειες των οδηγών της περιοχής (Φραντζής, 1985: 36-41).
2.5.2 ΤΑΧΥΤΗΤΑ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ
Συνακόλουθα ένα άλλο χαρακτηριστικό της κυκλοφορίας είναι η ταχύτητα με την 
οποία κινούνται τα οχήματα στο δίκτυο και εκφράζεται σε χιλιόμετρα την ώρα (km/h). 
Ειδικότερα, όταν αναφερόμαστε σε μεμονωμένα οχήματα έχουμε τα εξής είδη 
ταχυτήτων:
1. Η στιγμιαία ταχύτητα που αναφέρεται στην ταχύτητα ενός οχήματος τη στιγμή 
που περνά από ένα σημείο (θέση μέτρησης).
2. Η ταχύτητα διαδρομής είναι η μέση ταχύτητα με την οποία κινήθηκε ένα όχημα 
από το σημείο προέλευσης στο σημείο προορισμού λαμβάνοντας υπόψη τον χρόνο 
κίνησης και χρόνο των στάσεων.
3. Η ταχύτητα κυκλοφορίας είναι η μέγιστη ταχύτητα διαδρομής με την οποία 
μπορεί να κινηθεί ένα όχημα σ’ ένα δεδομένο τμήμα δικτύου κάτω από καλές καιρικές 
συνθήκες με την υπάρχουσα κάθε φορά κυκλοφορία και χωρίς να ξεπεράσει την 
ταχύτητα μελέτης.
4. Η ταχύτητα μελέτης είναι αυτή που, σε μια μελέτη για τη βελτίωση ή 
κατασκευή μιας οδού, εκλέγεται ώστε να μπορούν μεμονωμένα οχήματα να ταξιδεύουν 
στην οδό και με βάση αυτή την ταχύτητα προσδιορίζονται τα ελάχιστα γεωμετρικά
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χαρακτηριστικά της οδού (η ταχύτητα μελέτης έχει άμεση σχέση με τη χάραξη της 
οδού).
5. Η ταχύτητα ελεύθερης ροής είναι η ταχύτητα λειτουργίας σε τμήμα οδού όταν ο 
κυκλοφοριακός φόρτος είναι πολύ μικρός, δηλαδή δεν επηρεάζεται η ταχύτητα από την 
ύπαρξη άλλων οχημάτων.
Όταν αναφερόμαστε στο σύνολο των οχημάτων που κυκλοφορούν σ’ ένα τμήμα 
οδού ή περνούν απ ένα σημείο της οδού, το μέγεθος της ταχύτητας διακρίνεται σε:
1. Η μέση ταχύτητα σε τμήμα οδού ή ταχύτητα χώρου ή απλώς ταχύτητα τμήματος 
οδού που είναι ο μέσος όρος των στιγμιαίων ταχυτήτων που έχουν σε μια ορισμένη 
στιγμή όλα τα οχήματα που βρίσκονται στο τμήμα της οδού.
2. Η μέση ταχύτητα χρόνου που είναι ο μέσος όρος των στιγμιαίων ταχυτήτων 
όλων των οχημάτων που περνούν μπροστά από ένα σημείο της οδού κατά την 
εξεταζόμενη χρονική περίοδο.
3. Η ταχύτητα πορείας που είναι η μέση ταχύτητα κίνησης ενός οχήματος ή όλων 
των οχημάτων ή οχημάτων μιας κατηγορίας που κινούνται σ’ ένα τμήμα οδού.
4. Εκτός από τη μέση ταχύτητα τμήματος, διακρίνουμε τις ταχύτητες V50%, 
V85% και τη μέγιστη ταχύτητα.
5. Τέλος, συναφή με την ταχύτητα είναι η καθυστέρηση που είναι ο χρόνος κατά 
τον οποίο ένα όχημα σταματά την πορεία ενώ βρίσκεται μέσα στο κυκλοφοριακό ρεύμα 
και δεν έφθασε ακόμη στον προορισμό του. Η καθυστέρηση διακρίνεται σε λειτουργική 
αν πρόκειται εξαιτίας της κυκλοφορίας των υπόλοιπων οχημάτων και σταθερή για 
διακοπή της κυκλοφορίας εξαιτίας ελέγχου της (σήματα, φωτεινή σηματοδότηση) 
(Φραντζής, 1985: 42-4).
2.5.3 ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ
Τα μεγέθη του κυκλοφοριακού φόρτου και της ταχύτητας κυκλοφορίας βρίσκονται σε 
άμεση συνάρτηση με την πυκνότητα κυκλοφορίας. Η πυκνότητα είναι ο αριθμός των 
οχημάτων που κινούνται σε μια δεδομένη στιγμή στη μονάδα του μήκους (οχήματα ανά 
χιλιόμετρο). Η πυκνότητα κυκλοφορίας μπορεί να αναφέρεται και στις δύο ή σε κάθε 
μία από τις κατευθύνσεις κίνησης της κυκλοφορίας, καθώς επίσης και σε μια ή 
περισσότερες λωρίδες κυκλοφορίας.
Σχετικές με την έννοια της πυκνότητας είναι και οι έννοιες του χρονικού και 
χωρικού διαχωρισμού, δηλαδή της απόστασης, μετρημένης σε χρόνο ή μήκος
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αντίστοιχα, μεταξύ των μπροστινών ακραίων σημείων (προφυλακτήρων) διαδοχικών 
οχημάτων καθώς αυτά περνούν μπροστά από ένα δεδομένο σημείο. Ο χρονικός 
διαχωρισμός εκφράζεται σε δευτερόλεπτα ενώ ο χωρικός σε μέτρα (Φραντζής, 1985: 
45-6).
2.5.4 ΣΤΑΘΜΕΥΣΗ
Η χρησιμότητα και ο βαθμός εξυπηρέτησης, που προσφέρει ένα αυτοκίνητο, 
εξαρτώνται ιδιαίτερα από την εξασφάλιση κατάλληλων χώρων στάθμευσης στα άκρα 
των διαδρομών που πραγματοποιεί. Για ένα επιβατικό αυτοκίνητο ιδιωτικής χρήσης, 
αυτό σημαίνει συνήθως ότι θα πρέπει να εξασφαλισθεί μια θέση στάθμευσης κοντά 
στην κατοικία του ιδιοκτήτη του και να είναι δυνατή η εξεύρεση στάθμευσης σε λογική 
απόσταση από την ή τις άλλες δράστηριότητές του (αγορές, αναψυχή κλπ) για τις 
οποίες θα το χρησιμοποιήσει.
Η σημασία που παρουσιάζει η στάθμευση φαίνεται τόσο από το χώρο που 
διατίθεται για αυτή όσο και από το χρόνο που το αυτοκίνητο βρίσκεται σε στάθμευση 
σε σχέση με το χρόνο κίνησής του. Για τη στάθμευση ενός επιβατικού αυτοκινήτου 
χρειάζεται επιφάνεια περί τα 25μ , συμπεριλαμβανομένων και των χώρων που είναι 
απαραίτητοι για πρόσβαση και ελιγμούς. Σήμερα η επιφάνεια στάθμευσης που 
αναλογεί σε ένα άτομο που χρησιμοποιεί το επιβατικό αυτοκίνητο για να πάει και να 
γυρίσει από την εργασία του είναι μεγαλύτερη από το άθροισμα των επιφανειών που 
αναλογούν σε αυτό το άτομο για την κατοικία και την εργασία του. Επίσης ο χρόνος
που ένα επιβατικό αυτοκίνητο ιδιωτικής χρήσης παραμένει σταθμευμένο καλύπτει
>
πάνω από το 98% του συνολικού χρόνου του (Φραντζεσκάκης, 2000: 1-2).
Τα χαρακτηριστικά της στάθμευσης αναφέρονται είτε στην ποσότητα της 
προσφοράς ή ζητήσεως στάθμευσης είτε στον τρόπο χρήσεως των χώρων 
σταθμεύσεως. Εκφράζονται με ορισμένα μεγέθη ή δείκτες που οι τιμές τους 
προκύπτουν συνήθως από σχετικές έρευνες και μετρήσεις στην εξεταζόμενη περιοχή, ή 
από συσχετίσεις με άλλες περιοχές, όπου έχουν γίνει ήδη έρευνες ή μετρήσεις 
σταθμεύσεως. Παρακάτω δίνονται οι ορισμοί των κυριοτέρων χαρακτηριστικών 
σταθμεύσεως. και οι ορισμοί άλλων όρων που χρησιμοποιούνται συχνά σχετικά με τη 
στάθμευση και τα χαρακτηριστικά της.
- Η προσφορά στάθμευσης είναι ο αριθμός των νομίμων θέσεων στάθμευσης σε 
μια δεδομένη περιοχή. Η προσφορά στάθμευσης διακρίνεται σε ιδιωτική αν διατίθεται
44
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7
Σγούρας Τριαντάφυλλος Κεφάλαιο 2
μόνο για τους υπαλλήλους ή τους πελάτες μιας επιχειρήσεως και όχι για το κοινό, και 
δημόσια αν διατίθεται για το κοινό, είτε με πληρωμή, είτε χωρίς πληρωμή.
- Η ζήτηση στάθμευσης είναι ο αριθμός των οδηγών που επιθυμούν να 
σταθμεύσουν σε μια δεδομένη περιοχή (πχ το κέντρο μιας πόλης) κατά τη διάρκεια μιας 
ορισμένης χρονικής περιόδου, συνήθως κατά την ώρα αιχμής της ζητήσεως. 
Διακρίνεται σε μικρής διάρκειας όταν η διάρκεια της είναι μικρότερη από τρεις έως 
τέσσερις ώρες και μεγάλης διάρκειας όταν η διάρκεια της είναι μεγαλύτερη.
- Η περίσσεια στάθμευσης είναι η θετική διαφορά μεταξύ προσφοράς και 
ζήτησης, μετρημένη σε θέσεις σταθμεύσεως που περισσεύουν σε μια δεδομένη περιοχή 
κατά τη διάρκεια μιας ορισμένης περιόδου.
- Η έλλειψη στάθμευσης είναι η υπεροχή της ζήτησης στάθμευσης σε σχέση με 
την προσφορά, μετρημένη σε θέσεις στάθμευσης που λείπουν σε μια δεδομένη περιοχή 
κατά τη διάρκεια μιας περιόδου.
- Η συσσώρευση στάθμευσης είναι ο συνολικός αριθμός οχημάτων που 
σταθμεύουν σε μια δεδομένη περιοχή σε μια δεδομένη χρονική στιγμή.
- Ο όγκος στάθμευσης είναι ο συνολικός αριθμός οχημάτων που στάθμευσαν σε 
μια δεδομένη περιοχή κατά τη διάρκεια μιας ορισμένης χρονικής περιόδου, συνήθως 
εικοσιτετραώρου.
- Η διάρκεια στάθμευσης είναι η χρονική διάρκεια κατά την οποία ένα δεδομένο 
όχημα παραμένει σε μια καθορισμένη θέση στάθμευσης.
- Ο δείκτης στάθμευσης είναι το ποσοστό επί τοις εκατό των θέσεων 
σταθμεύσεως μιας δεδομένης περιοχής που καταλαμβάνονται από οχήματα σε μια 
ορισμένη χρονική στιγμή.
- Η εναλλαγή στάθμευσης είναι ο αριθμός των διαφορετικών οχημάτων που 
σταθμεύουν σε μια δεδομένη θέση στάθμευσης κατά τη διάρκεια μιας ορισμένης 
χρονικής περιόδου, συνήθως ενός εικοσιτετραώρου. Γενικότερα η εναλλαγή 
στάθμευσης μπορεί να αναφέρεται όχι μόνο σε μια θέση αλλά και σε ένα χώρο 
στάθμευσης ή μια ολόκληρη περιοχή.
- Το τέλος στάθμευσης είναι ένα χρηματικό ποσό που πληρώνεται για στάθμευση 
ενός αυτοκινήτου για ένα ορισμένο χρονικό διάστημα.
- Η κατάληψη είναι το τμήμα μιας ορισμένης χρονικής περιόδου, συνήθως μιας 
μέρας, που χρησιμοποιείται μια θέση στάθμευσης.
- Η απόσταση βαδίσματος είναι η απόσταση, κατά μήκος μιας κανονικής 
διαδρομής για την πεζή μετάβαση του οδηγού ή επιβάτη ενός σταθμευμένου
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αυτοκινήτου από την θέση στάθμευσης μέχρι την πλησιέστερη πόρτα προορισμού του.
- Ο σκοπός μετακινήσεως είναι αυτός για τον οποίο γίνεται η μετακίνηση ενός 
προσώπου. Συνήθως διακρίνουμε τους παρακάτω βασικούς σκοπούς μετακίνησης: 
εργασία, αγορές, αναψυχή, σχολείο και λοιπούς.
- Το μητρώο σταθμεύσεων είναι ο αριθμός των θέσεων στάθμευσης που είναι 
διαθέσιμος σε μια περιοχή, ταξινομημένες σε θέσεις στην οδό ή εκτός οδού, ιδιωτικής ή 
δημόσιας χρήσεως ή σε άλλες κατηγορίες.
- Η ακαθάριστη επιφάνεια ορόφων είναι η συνολική επιφάνεια ενός κτιρίου που 
προκύπτει από την άθροιση των συνολικών επιφανειών κάθε ενός από τους ορόφους 
του. Ο όρος αυτός χρησιμοποιείται συνήθως όταν εκφράζονται ανάγκες στάθμευσης ή 
πρότυπα στάθμευσης για μια κατηγορία κτιρίου.
- Η ακαθάριστη επιφάνεια ενοικιάσεως είναι αντίστοιχη με την προηγούμενη και 
είναι η συνολική επιφάνεια των ορόφων ενός κτιρίου, αφού αφαιρεθούν όμως οι 
κοινόχρηστοι χώροι εκτός των καταστημάτων. Αφορά κυρίως τα εμπορικά κέντρα 
(Mensebach, 1979: 196-8).
2.6 ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ
Οδοί του κύριου οδικού δικτύου (ΚΟΔ) ή κύριοι οδοί είναι οι οδοί που εξυπηρετούν 
αστικές και υπεραστικές μετακινήσεις, μεσαίου και μεγάλου μήκους με υψηλές 
ταχύτητες, που παρουσιάζονται υψηλοί φόρτοι ή αναμένεται ανάπτυξη υψηλών φόρτων 
από κάθε είδους οχήματα. Ως κυριότερη λειτουργία για τις οδούς αυτές ορίζεται η 
σύνδεση.
Στη συνέχεια παρουσιάζονται οι κατηγορίες των οδών του κύριου οδικού 
δικτύου. Συγκεκριμένα:
1. Οι αυτοκινητόδρομοι είναι αστικοί οδοί πολλών λωρίδων με διαχωριστική 
νησίδα για μηχανοκίνητα οχήματα, χωρίς παρόδια δόμηση, χωρίς ισόπεδους κόμβους, 
χωρίς προσβάσεις με οδοστρώματα υποχρεωτικής κατεύθυνσης και με ιδιαίτερες 
διατάξεις για είσοδο / έξοδο.
2. Οι κύριες αρτηρίες είναι συνήθως οδοί με ή χωρίς διαχωριστική νησίδα, κυρίως 
τοπικής σημασίας από άποψη κυκλοφορίας μέσα στην οικιστική περιοχή οδός, με 
σημαντική διερχόμενη, μεγάλη κυκλοφορία, με ισόπεδους κόμβους και προσβάσεις 
κυκλοφορίας σε παρόδιες ιδιοκτησίες. Η οδός έχει προτεραιότητα έναντι αστική άλλων 
που συμβάλλουν σ’ αυτήν ή τη διασταυρώνουν.
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3. Οι δευτερεύουσες αρτηρίες είναι οδοί που μπορεί να διαθέτουν πολλές λωρίδες 
κυκλοφορίας και διαχωριστική νησίδα, αλλά με μικρότερη κυκλοφορία και λιγότερο 
άνετα κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά.
4. Οι κύριες συλλεκτήριες αποτελούν οδοί με δύο λωρίδες κυκλοφορίας για την 
εξυπηρέτηση τοπικής κυκλοφορίας, εντός της περιοχής, μεταξύ δομημένων τμημάτων 
με ισόπεδους κόμβους, και αμέσων προσβάσεων σε παρόδιες ιδιοκτησίες. Η οδός, 
κανονικά, έχει προτεραιότητα έναντι άλλων που συμβάλλουν σε αυτήν ή την 
διασταυρώνουν (Φραντζεσκάκης, 1986: 73-5).
2.7 ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΑ ΚΑΙ ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΑ ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΤΟΥ 
ΚΥΡΙΟΥ ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ
Για την εξασφάλιση και τη διατήρηση ικανοποιητικής λειτουργίας των οδών του ΚΟΔ 
αλλά και την εξυπηρέτηση των παρόδιων του ΚΟΔ ζωνών τίθενται βασικά 
πολεοδομικά και κυκλοφοριακά κριτήρια. Ο συσχετισμός των πολεοδομικών με τα 
κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά και η ομαδοποίηση των παρόμοιων περιπτώσεων θα 
επιτρέψει την ορθή αντιμετώπιση δυσχερών συνδυασμών αλλά και τη βελτίωση 
υφισταμένων προβληματικών καταστάσεων.
2.7.1 ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣΜΟΣ ΒΑΣΙΚΩΝ ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΩΝ ΚΡΙΤΗΡΙΩΝ
Το πρώτο πολεοδομικό κριτήριο συνδέεται με τον προσδιορισμό του είδους της 
πολεοδομικής ζώνης, όπου εντάσσεται ο παρόδιος χώρος. Σύμφωνα με τη νομοθεσία, 
οι κατηγορίες των πολεοδομικών ζωνών και των επιτρεπομένων χρήσεων σ’ αυτές 
καθορίζονται ανάλογα με το είδος της λειτουργίας που εξυπηρετούν την πόλη.
Οι χρήσεις γης που εξυπηρετούν τις κεντρικές λειτουργίες, περιορίζονται στη 
ζώνη κέντρου. Οι χρήσεις γης που εξυπηρετούν μη κεντρικές λειτουργίες συνήθως 
αποδίδονται σε περιμετρικές ως προς το κέντρο ζώνες. Οι ζώνες αυτές περιέχουν 
τοπικές δραστηριότητες που εξυπηρετούν κυρίως τις ανάγκες του πληθυσμού της 
εξεταζόμενης ζώνης της οικιστικής περιοχής.
Οι κατηγορίες των πολεοδομικών ζωνών, που ισχύουν στη χώρα μας, για τις 
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- ζώνη γενικής κατοικίας
- ζώνη αμιγούς κατοικίας
3. Ζώνη επαγγελματικών εγκαταστάσεων
- μη ιδιαιτέρως οχλουσών
- ιδιαιτέρως οχλουσών
4. Ζώνη πρασίνου
5. Ζώνη αθλητικών εγκαταστάσεων
Επίσης υπάρχει η περίπτωση στις παρόδιες ζώνες, κάποιες χρήσεις να 
εμφανίζονται με πολύ μεγάλη συχνότητα και ένταση, επειδή δεν υπάρχει ποσοτικός 
προσδιορισμός ή ανώτερα όρια για κάθε μια από τις ειδικές χρήσεις που επιτρέπονται 
σε κάθε κατηγορία γενικών χρήσεων, πολλές φορές συμβαίνει να κυριαρχεί μια 
συγκεκριμένη ειδική χρήση και να εκτοπίζει άλλες
Το δεύτερο κριτήριο είναι η φάση εξέλιξης του παρόδιου χώρου, που 
καθορίζεται από το βαθμό δόμησης της περιοχής. Έτσι θα μπορούσε κατ’ αρχή να 
καταταγεί ο παρόδιος χώρος στις εξής γενικές κατηγορίες: (α) χωρίς δόμηση, (β) με 
μέτρια δόμηση και (γ) με πυκνή δόμηση σε βαθμό κορεσμού. Για τον προσδιορισμό της 
φάσης εξέλιξης χρειάζονται τα πολεοδομικά χαρακτηριστικά του παρόδιου χώρου που 
προσδιορίζουν το βαθμό δόμησης της περιοχής και οι μεταξύ τους σχέσεις. Τα 
χαρακτηριστικά αυτά είναι ο θεσμοθετημένος Συντελεστής Δόμησης, ο μέσος 
Συντελεστής Δόμησης της περιοχής και ο υλοποιημένος Συντελεστής Δόμησης.
Μια τρίτη ομάδα πιθανών πολεοδομικών κριτηρίων αφορά τη γενική διάταξη 
και διαμόρφωση του κτιρίου στο οικόπεδο. Αυτή επηρεάζεται από τις αποστάσεις 
ρυμοτομικών και οικοδομικών γραμμών, οι οποίες καθορίζονται κυρίως από τα 
εγκεκριμένα ρυμοτομικά σχέδια (ΕΜΠ, 2001: 115-6).
2.7.2 ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣΜΟΣ ΒΑΣΙΚΩΝ ΚΥΚΛ ΟΦΟΡΙΛΚΩΝ ΚΡΙΤΗΡΙΩΝ
Το δίκτυο των αρτηριών και συλλεκτήριων οδών μιας πόλης γενικά είναι ιδιαίτερα 
ευρύ. Για τον καθορισμό του ΚΟΔ, εκτός από την ιεράρχηση του οδικού δικτύου με
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βάση τα λειτουργικά κριτήρια της σύνδεσης, πρόσβασης και παραμονής, αναγκαίο η 
ιεράρχηση ανάλογα με τη σημασία της κάθε μιας οδού και τη συμβολή της (υφιστάμενη 
ή προσδοκώμενη) στην επίλυση των προβλημάτων μετακίνησης στην πόλη.
Ως ένα πρώτο βασικό κυκλοφοριακό κριτήριο είναι το μέγεθος του 
κυκλοφοριακού φόρτου στην ώρα αιχμής. Η συσσώρευση των οχημάτων σε 
συνδυασμό με την έλλειψη λειτουργικά επαρκούς ΚΟΔ δημιουργεί τις γνωστές 
δυσμενέστατες επιπτώσεις στους κατοίκους και στο περιβάλλον. Συνεπώς ο 
κυκλοφοριακός φόρτος θα πρέπει να θεωρηθεί ως μια πρωταρχική παράμετρος για τον 
προσδιορισμό των βασικών (κρίσιμων) κατηγοριών οδών του ΚΟΔ.
Ως δεύτερο βασικό κυκλοφοριακό κριτήριο είναι, για τον προσδιορισμό των 
οδών του κύριου οδικού δικτύου, η κυκλοφορία Μαζικών Μέσων Μεταφοράς 
(ΜΜΜ). Οι σύγχρονες αντιλήψεις στα ζητήματα κυκλοφοριακής οργάνωσης 
συγκλίνουν στο γεγονός ότι τα προβλήματα κυκλοφοριακής συμφόρησης, ρύπανσης 
του περιβάλλοντος, κλπ. μπορούν κατά μεγάλο μέρος να επιλυθούν μόνο με τη λήψη 
μέτρων που ευνοούν τα ΜΜΜ. Τα ΜΜΜ μπορούν να εξυπηρετήσουν έναν υψηλό 
αριθμό μετακινήσεων. Παράλληλα η σωστή λειτουργία ενός αποτελεσματικού 
συστήματος μαζικών μεταφορών αποτελεί μια από τις βασικές προϋποθέσεις για την 
εύρυθμη λειτουργία της πόλης. Συνεπώς οι οδοί, που είναι άξονες διέλευσης ΜΜΜ, 
αποκτά μια σημαντική βαρύτητα.
Ο τρόπος με τον οποίο διαμορφώνεται ποιοτικά και ποσοτικά το οδικό δίκτυο 
έχει επίδραση στην οικιστική ανάπτυξη της πόλης. Αντικατοπτρίζει τη πολεοδομική 
πολιτική, τη λειτουργικότητα της πόλης και κατ’ επέκταση τις οικονομικές και 
κοινωνικές παραμέτρους που διαμορφώνουν τις συνθήκες ζωής των κατοίκων. Το 
κριτήριο της επιλογής οδικών αξόνων με διέλευση ΜΜΜ απαιτεί την επιπλέον μελέτη 
μιας οδού προκειμένου να αντιμετωπισθούν προβλήματα σχετιζόμενα με τα ιδιαίτερα 
γεωμετρικά χαρακτηριστικά της οδού, τις εσοχές των στάσεων, τις διαβάσεις πεζών, τα 
όρια ταχυτήτων, κλπ, αλλά και προσδίδει στους οδικούς αυτούς άξονες μια ιδιαίτερη, 
από κυκλοφοριακής απόψεως, βαρύτητα.
Επισημαίνεται επίσης ότι κατά το στάδιο προσδιορισμού του ΚΟΔ θα πρέπει να 
ελέγχονται οι τυχόν προκαλούμενες περιβαλλοντικές επιπτώσεις που ενδέχεται να προ­
έρχονται από ενέργειες αναβάθμισης τμημάτων του οδικού δικτύου σε ΚΟΔ.
Ας σημειωθεί τέλος ότι η επιλογή μιας ειδικής ομάδας οδών σε μια πόλη, με 
κριτήρια σχετιζόμενα με την μετακίνηση ΜΜΜ, πάνω στην οποία επικεντρώνεται το 
ενδιαφέρον των διαφόρων παρεμβατικών μέτρων, προκειμένου να βελτιωθούν οι
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συνθήκες ζωής της πόλης, έχει εφαρμοσθεί με επιτυχία και σε άλλες χώρες (ΕΜΠ, 
2001: 118-20).
Διάγραμμα 2.2: Γενικά Πολεοδομικά και Κυκλοφοριακά κριτήρια του ΚΟΔ.
Πηγή: ΕΜΠ, 2001.
2.8 ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑΤΑ ΑΠΟ ΤΟΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΚΑΙ ΕΛΛΗΝΙΚΟ 
ΧΩΡΟ
Στη συνέχεια γίνεται μια συνοπτική παρουσίαση ορισμένων χαρακτηριστικών 
παραδειγμάτων από ευρωπαϊκές πόλεις, στις οποίες ο πολεοδομικός και ο 
κυκλοφοριακός σχεδιασμός κινήθηκαν ή κινούνται επιτυχώς στον τομέα των παρόδιων 
χρήσεων γης.
2.8.1 ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑΤΑ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΧΩΡΟΥ
Τον Ιούνιο του 1997 αποφασίστηκε από το Υπουργικό Συμβούλιο Χωροταξίας της 
Γερμανίας η έγκριση του «Σχεδίου δράσης για την αποσυμφόρηση κυκλοφοριακά 
επιβαρημένων περιοχών». Σύμφωνά με το σχέδιο, μια σημαντική κατηγορία 
κυκλοφοριακά επιβαρημένων περιοχών αποτελούν τα πολεοδομικά συγκροτήματα και 
οι ευρύτερες περιοχές τους. Συγκεκριμένα, σ’ αυτές τις περιοχές διαπιστώνεται
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δέσμευση μεγάλων επιφανειών για τις εγκαταστάσεις της κυκλοφοριακής υποδομής 
καθώς και ταύτιση των οδικών αξόνων διαμπερούς υπερτοπικής κυκλοφορίας με 
αυτούς της τοπικής κυκλοφορίας που απευθύνεται στα επιμέρους κέντρα του 
πολεοδομικού συγκροτήματος. Τα προτεινόμενα μέτρα για την αντιμετώπιση των 
κυκλοφοριακών προβλημάτων είναι μεταξύ άλλων τα παρακάτω:
- Ενίσχυση της αποκέντρωσης της πόλης με προώθηση νέων επιμέρους πολεο- 
δομικών πυρήνων, ώστε να δημιουργηθούν οι προϋποθέσεις για μείωση των 
μετακινήσεων (π.χ. μέσω ενίσχυσης τοπικών κέντρων).
- Προώθηση της ιδέας της «πόλης των μικρών διαδρομών» με ενίσχυση των 
οικιστικών πυκνοτήτων και της ανάμειξης λειτουργιών στους πολεοδομικούς πυρήνες, 
ώστε να προωθηθούν κινήσεις πεζών και ποδηλάτων. Παράλληλα η προώθηση της 
οικιστικής ανάπτυξης σε περιοχές υφιστάμενων ή προγραμματισμένων σταθμών ΜΜΜ 
σταθερής τροχιάς ώστε να εξασφαλίζεται η ανταγωνιστικότητα και ελκυστικότητα του 
συστήματος ΜΜΜ και να αποφεύγονται κατά το δυνατόν οι οδικές μετακινήσεις.
- Διερεύνηση των κυκλοφοριακών επιπτώσεων μεμονωμένων μεγάλων κτιριακών 
εγκαταστάσεων στα πλαίσια του πολεοδομικού σχεδιασμού και σύνδεση των σχετικών 
θέσεων με το δίκτυο των ΜΜΜ.
Το Αναπτυξιακό Σχέδιο της Βιέννης συντάχθηκε για πρώτη φορά το 1985 και 
αναθεωρήθηκε, χωρίς σημαντικές αλλαγές, το 1994. Κύρια σημεία αυτού του σχεδίου 
που έχουν συσχετίζουν άμεσα την οικιστική ανάπτυξη με την κυκλοφορία είναι:
- Καθορισμός αξόνων πολεοδομικής ανάπτυξης που αποτελούν ζώνες στις οποίες 
συγκεντρώνονται οι πολεοδομικές επεκτάσεις και έχουν ως άξονά τους τροχιές 
σιδηροδρομικού τύπου ΜΜΜ. Αντίθετα οι κύριες οδικές αρτηρίες κινούνται κατά το 
δυνατόν εκτός αυτών των ζωνών οικιστικής ανάπτυξές (παράλληλα ή εγκάρσια).
- Καθορισμός κύριων και τοπικών πολεοδομικών κέντρων, που τοποθετούνται 
επάνω στους άξονες οικιστικής ανάπτυξης και εξυπηρετούνται από σταθμούς μετρό ή 
προαστιακού σιδηροδρόμου.
- Καθορισμός κύριων και δευτερευόντων «εμπορικών δρόμων», σε ακτινική διά­
ταξη από το κέντρο προς την Περιφέρεια της πόλης, με παράλληλη προώθηση του 
λιανικού εμπορίου σ’ αυτούς. Σε τέτοιους δρόμους, οι πολεοδομικές απαιτήσεις 
ιεραρχούνται υψηλότερα από τις κυκλοφοριακές, ενώ η μείωση της κυκλοφοριακής 
ικανότητας και η πεζοδρόμηση είναι συνήθη λαμβανόμενα μέτρα. Η κυκλοφοριακή 
εξυπηρέτηση αυτών των εμπορικών ζωνών γίνεται με ΜΜΜ (τραμ ή μετρό). 
Πρόσφατο παράδειγμα η επέμβαση στον σημαντικότερο εμπορικό δρόμο της Βιέννης,
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την Mariahilfer Strabe.
Το Ελσίνκι, μια από τις σημαντικότερες πόλεις της βόρειας Ευρώπης, με 
100.000 θέσεις εργασίας στο κέντρο της και περισσότερες από 60.000 κατοικίες, 
ανέπτυξε την πολεοδομική δομή υπό την έντονη επίδραση της ιδιάζουσας γεωγραφικής 
του θέσης, στο άκρο μιας μικρής χερσονήσου. Η δυνατότητα πρόσβασης του κέντρου 
από τον βορρά προώθησε μια πολεοδομική και οικιστική ανάπτυξη προς αυτή την 
κατεύθυνση, ενώ η επέκταση σε προάστια προς τ’ ανατολικά και τα δυτικά έγινε 
δυνατή μετά την κατασκευή των αντίστοιχων γεφυρών οδικής και σιδηροδρομικής 
σύνδεσης.
Οι σημερινές περιοχές κατοικίας (προάστια) είναι οργανωμένες σε συσχετισμό 
μ’ ένα δίκτυο δευτερευόντων κέντρων, τα οποία είναι τοποθετημένα κατά μήκος των 
ακτινικά ως προς το κύριο κέντρο διατεταγμένων σιδηροδρομικών γραμμών και 
γραμμών μετρό. Αυτές εξασφαλίζουν και τις κύριες συνδέσεις μεταξύ των 
δευτερευόντων κέντρων (και των αντίστοιχων προαστίων) μεταξύ τους και με το 
κέντρο της πόλης. Αντίθετα το κύριο οδικό δίκτυο ακολουθεί άλλες πορείες, μεταξύ 
των πολεοδομικών ενοτήτων, εξασφαλίζοντας έτσι απρόσκοπτες υπερτοπικές 
συνδέσεις (ΕΜΓΊ, 2001: 180-8).
2.8.2 ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑΤΑ ΕΑΑΗΝΙΚΟΥΧΩΡΟΥ
Στη συνέχεια παρουσιάζονται τέσσερα ΓΠΣ «επαρχιακών» πόλεων από διάφορες 
γεωγραφικές περιοχές της Ελλάδας, με γενικό κριτήριο, οι πόλεις είναι πρωτεύουσες 
νομών ή τουλάχιστον έχουν κάποια ιδιαίτερη σημασία για το νομό καθώς αποτελούν 
σημαντικά αστικά κέντρα για την ενδοχώρα τους και σημεία προσέλκυσης 
κυκλοφορίας διαφόρων ειδών (ιδιωτικών αυτοκινήτων, φορτηγών τροφοδοσίας, 
λεωφορείων, δικύκλων, πεζών κλπ.). Στις περισσότερες περιπτώσεις οι εξεταζόμενες 
πόλεις αποτελούν συγχρόνως και κόμβους υπερτοπικής κυκλοφορίας.
Τα ΓΠΣ των παρακάτω πόλεων, εγκεκριμένα όλα (ή οι αναθεωρήσεις τους) στο 
χρονικό διάστημα μεταξύ 1986 και 1997, Πάτρα, Καλαμάτα, Λάρισα και Ηράκλειο 
Κρήτης, γίνεται διερεύνηση με επίκεντρο τις συσχετίσεις συγκεκριμένων πολεοδομικών 
ζωνών με τους άξονες του κύριου οδικού δικτύου. Οι ομαδοποιημένες πολεοδομικές 
ζώνες που ελήφθησαν, σύμφωνα με την ορολογία του ΓΠΣ, είναι οι παρακάτω:
- Κεντρικές λειτουργίες πόλης, τοπικά κέντρα γειτονιάς.
- Βιομηχανία, βιοτεχνία, χονδρεμπόριο, εγκαταστάσεις ΜΜΜ.
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- Εγκαταστάσεις κοινωνικής υποδομής (εκπαίδευση, περίθαλψη, πρόνοια, 
αθλητισμός).
- Ιδιαίτερες χρήσεις (στρατός, αρχαιολογικοί χώροι, νεκροταφεία, στάθμευσης 
εκτός οδού κλπ.).
Η Πάτρα, μια από τις μεγαλύτερες πόλεις της χώρας και η τρίτη 
σημαντικότερη, μετά την Αθήνα και τη Θεσσαλονίκη καλύπτεται από ένα αρκετά 
εκτεταμένο ΓΙΙΣ, το οποίο περιλαμβάνει όλο το πολεοδομικό συγκρότημα μέχρι την 
περιοχή του Ρίου (Χάρτης). Στο σχέδιο αυτό είναι εμφανής η προσπάθεια να 
αντιμετωπισθούν τα πολεοδομικά προβλήματα της περιοχής αφενός με προτεινόμενα 
μεγάλα έργα αφετέρου με «τακτοποίηση» και αναδιοργάνωση της υφιστάμενης 
πολεοδομικής δομής. Στην πρώτη κατηγορία θα αναφέραμε την ευρεία οδική και 
σιδηροδρομική παράκαμψη της πόλης, ενώ στη δεύτερη κατηγορία την θεσμοθέτηση 
πολυάριθμων δευτερευόντων κέντρων, με αποφυγή γραμμικών αναπτύξεων, και τη 
διασπορά τους, σε συσχετισμό με τις ανάλογες επιφάνειες για εγκαταστάσεις 
κοινωνικής υποδομής, σ’ ολόκληρη την πόλη. Η βιοτεχνική - βιομηχανική 
δραστηριότητα συγκεντρώνεται σε επιφάνειες που εφάπτονται κυρίων οδών, στα νότια 
της πόλης. Το προτεινόμενο κύριο οδικό δίκτυο μοιάζει να επιδιώκει τη δημιουργία 
ενός ράστερ δρόμων σε αποστάσεις 1,0 έως 1,5 χλμ. μεταξύ τους (δημιουργούνται 
δηλαδή θύλακες με έκταση περίπου 150 εκτ.).
Η Καλαμάτα, μια πόλη με έντονα προβλήματα σεισμών και πρόσφατο 
παρελθόν μεγάλων σχετικών καταστροφών, εκμεταλλεύθηκε αυτή την ιδιαιτερότητα 
ώστε να πετύχει τελικά την έγκριση ενός ΓΠΣ, στο οποίο διακρίνονται με περισσότερη 
σαφήνεια, από άλλες περιπτώσεις, ξεκάθαρες αρχές πολεοδομικής οργάνωσης. 
Δεσπόζοντα ρόλο παίζει το αρκετά εκτεταμένο, σε σύγκριση με την έκταση της πόλης, 
κύριο πολεοδομικό κέντρο, το οποίο συμπληρώνεται από μια σειρά συμπαγή, 
δευτερεύοντα κέντρα σε ακτινική διάταξη (ένα ανά αντίστοιχη πολεοδομική ενότητα) 
και προεκτείνεται προς νότο, μέχρι την παραλιακή ζώνη με τρεις μεγάλου μήκους 
γραμμικές ζώνες κεντρικών λειτουργιών. Επίσης ιδιαίτερο χαρακτηριστικό του σχεδίου, 
είναι ότι πέρα από τα γενικώς προβλεπόμενα για τα ΓΠΣ, ορίζεται εδώ και μια σειρά 
«Κεντρικών Εξοπλισμένων Αξόνων», οι οποίοι προφανώς συγκεντρώνουν επιπλέον 
κεντρικές λειτουργίες σε γραμμική ανάπτυξη (πιθανότατα υφιστάμενες), χωρίς όμως να 
ταυτίζονται με άξονες του κυρίου οδικού δικτύου. Στις περιπτώσεις αυτές επιδιώκεται η 
υποβάθμιση της κυκλοφοριακής λειτουργίας της οδού και η ανάδειξη της «αστικής». 
Το κύριο οδικό δίκτυο σχηματίζει και στην περίπτωση της Καλαμάτας συγκεκριμένους
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θύλακες που περικλείουν κατά κανόνα ολόκληρες πολεοδομικές ενότητες με διαστάσεις 
έως και 2,0 επί 2,0 χλμ. (δηλαδή με έκταση μέχρι και 400 εκτ.). Στην κεντρική περιοχή 
της πόλης το πλέγμα των κυρίων οδών είναι βέβαια πυκνότερο.
2. Η Λάρισα, μια τυπική ακτινική μέσου μεγέθους πόλη, εξελίχθηκε τα 
τελευταία χρόνια ραγδαία, και επεκτάθηκε δυστυχώς όπως θα ήταν δυνατό και 
επιθυμητό, αλλά και προς τα ανατολικά, όπου διέρχεται η εθνική οδός Αθήνας - 
Θεσσαλονίκης. Αποτέλεσμα αυτής της ανεξέλεγκτης εξέλιξης είναι η σημερινή πλέον 
πόλη όχι μόνο να διασχίζεται από την εθνική οδό, με όλα τα πολεοδομικής φύσης 
προβλήματα που δημιουργεί η εμπλοκή με μια τόσο σημαντική υπερτοπική διαμπερή 
κυκλοφοριακή σύνδεση, αλλά να έχει αναπτύξει κατά μήκος αυτής της εθνικής οδού 
σημαντικές σε έκταση και ένταση κεντρικές λειτουργίες, σε μεγάλο βαθμό μάλιστα και 
σε εκ των υστέρων θεσμοθετημένα κέντρα, τα οποία έχουν σταδιακά αποκτήσει 
σημαντική έκταση, ώστε να επηρεάζουν το συνολικό δίκτυο κεντρικών λειτουργιών της 
πόλης.
Αποτελεί επομένως η περίπτωση της Λάρισας μια τυπική περίπτωση πόλης που 
«κατάφερε» να περικλείσει στον αστικό ιστό της μια υπερτοπική παρακαμπτήριο οδό, 
μετατρέποντάς την σε αστική αρτηρία. Οι επιβαρύνσεις που δέχεται η αστική πλέον 
αυτή αρτηρία στην κυκλοφοριακή της λειτουργία είναι ιδιαίτερα σημαντικές, όχι μόνο 
λόγω της παραπάνω εξέλιξης, αλλά και λόγω του γεγονότος ότι κατά μήκος της, προς 
βορρά, θεσμοθετήθηκαν από το ΓΠΣ δύο ιδιαίτερα εκτεταμένες περιοχές για 
εγκατάσταση Μαζικών Μέσων Μεταφοράς και για βιομηχανική - βιοτεχνική χρήση. Οι 
εκτάσεις αυτές είναι τόσο μεγάλες, που συναγωνίζονται σε έκταση την επιφάνεια 
ολόκληρης της πόλης.
Ανεξάρτητα αν στο επίπεδο της πολεοδομικής μελέτης προβλέπονται ή όχι 
μέτρα τα οποία θα κάνουν συμβατή την συνύπαρξη μιας εθνικής οδού με τις παραπάνω 
ζώνες εντατικών χρήσεων γης (π.χ. επιβολή αποστάσεων, καθορισμός τρόπου 
πρόσβασης, κλπ), δεν παύει η εξέλιξη αυτή να αποτελεί το πλέον κυρίαρχο 
χαρακτηριστικό για τη λειτουργία της πόλης, καθώς και για την κυκλοφοριακή 
λειτουργία του οδικού άξονα, με πολλαπλές αρνητικές επιπτώσεις.
2. Το τελευταίο ΓΠΣ που επελέγη για διερεύνηση, είναι του Ηρακλείου 
Κρήτης. Σ’ αυτή την περίπτωση, όπως και στη Λάρισα, έχουμε την ιδιαιτερότητα, η 
πολεοδομική ανάπτυξη να ξεπερνά προς νότο την υφιστάμενη παρακαμπτήριο Εθνική 
Οδό Ρεθύμνου - Αγ. Νικολάου. Στην περίπτωση βέβαια του Ηρακλείου δεν υπάρχει 
άλλη διέξοδος πολεοδομικής επέκτασης, αφού η πόλη περιορίζεται προς βορρά από τη
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θάλασσα. Επομένως δεν απομένει παρά να προωθήσει κανείς τη διασφάλιση της 
Εθνικής Οδού αλλά και των λειτουργιών της πόλης με κατάλληλα μέτρα.
Προς την κατεύθυνση αυτή φαίνεται να κινείται και το σχετικό ΓΠΣ σύμφωνα 
με το οποίο προτείνονται μεταξύ άλλων παράπλευροι δρόμοι κατά μήκος της Εθνικής 
οδού και διατήρηση του παρόδιου χώρου της ελεύθερου από πολεοδομικές ζώνες 
κεντρικών λειτουργιών και λοιπών εντατικών χρήσεων γης. Τα θεσμοθετημένα κύρια 
και δευτερεύοντα κέντρα βρίσκονται όλα σε συσχετισμό με το υπόλοιπο αστικό κύριο 
οδικό δίκτυο, δημιουργώντας σε ορισμένες περιπτώσεις σημαντικές γραμμικές 
αναπτύξεις. Εκτεταμένες επιφάνειες για βιομηχανία - βιοτεχνία, καθώς και για εγκατα­
στάσεις εκπαίδευσης έχουν θεσμοθετηθεί στη νότια περίμετρο της πόλης. Το επιλεγμέ­
νο κύριο οδικό δίκτυο είναι αρκετά πυκνό και δημιουργεί θύλακες με επιφάνεια από 25 
έως 70 εκτ. περίπου (Παράρτημα, ΕΜΠ, 2001: 139-57).
2.9 ΣΧΕΣΗ ΚΥΡΙΟΥ ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ (ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ) - 
ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ
Στο παρόν κεφάλαιο επιχειρείται να προσδιοριστεί η σχέση του κύριου οδικού 
δικτύου με τις χρήσεις γης. Συγκεκριμένα, το κύριο οδικό δίκτυο διαδραματίζει, για 
την πόλη και την περιφέρεια, ένα ύψιστης σημασίας κοινωνικοοικονομικό αναπτυξιακό 
και γενικότερο ρόλο. Ειδικότερα καλύπτει τις ανάγκες σύνδεσης πόλεων και άλλων 
γεωγραφικών ενοτήτων μεταξύ τους, αλλά και μεγάλων υποσυνόλων αστικών κέντρων. 
Επίσης το ΚΟΔ δεν εξυπηρετεί μόνο κινήσεις ατόμων, αλλά και κινήσεις πραγμάτων 
(από εμπορεύματα μέχρι απόβλητα) και μετακινούμενων υπηρεσιών (οι τελευταίες 
είναι απαραίτητες για τη λειτουργία, συντήρηση αλλά και ασφάλεια του 
ανθρωπογενούς και φυσικού περιβάλλοντος τόσο σε καθημερινή βάση όσο και σε 
έκτακτες ανάγκες).
Συνακόλουθα τα κέντρα της πόλης (κέντρα δήμων και λοιπά υπερτοπικά 
κέντρα) όταν τοποθετούνται κατά μήκος των κυρίων οδών και όχι σε απόσταση από 
αυτές, έχει ως αποτέλεσμα να επιβαρύνονται κυκλοφοριακά και να «διαλύονται» τα 
ίδια, ως αστικοί, κοινωνικοί, εμπορικοί, κλπ. πυρήνες, λόγω της έντονης και διαρκούς 
οδικής κυκλοφορίας. Επίσης το ΚΟΔ, ως φορέας εξυπηρέτησης διαμπερών κινήσεων 
δεν μπορεί και δεν πρέπει να ανταποκρίνεται ευθέως σε τοπικές ανάγκες εξυπηρέτησης. 
Η πρόσβαση προς τα κέντρα οφείλει να γίνεται με ειδική οδό, μέσω κόμβου ή κόμβων, 
που διαμορφώνονται σε συγκεκριμένα σημεία της κύριας οδού.
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Επιπρόσθετα το ΚΟΔ δεν κατασκευάζεται για να εξυπηρετεί άμεσα τις παρόδιες 
χρήσεις, οι οποίες (εάν υπάρχουν ή εφόσον για ποικίλους λόγους εξακολουθεί να 
επαυξάνεται η παρόδια χωροθέτησή τους) θα πρέπει να στρέψουν τα νώτα τους προς το 
ΚΟΔ, τουλάχιστον όσον αφορά την πρόσβαση. Σε περιπτώσεις υφισταμένων αξόνων 
του πρωτεύοντος οδικού δικτύου εντός πόλεων θα πρέπει να τεθεί ως αρχή η μείωση 
των πιέσεων. Αν είναι αδύνατο ή οι μειώσεις δεν είναι ικανοποιητικές, τότε ο άξονας 
πιθανόν θα πρέπει να μην ανήκει στο ΚΟΔ και να αντικατασταθεί από άλλους. Αν ένας 
άξονας δεν μπορεί πια να παραλάβει και τις διαμπερείς κινήσεις ούτε και να θέσει υπό 
έλεγχο τις τοπικές κινήσεις και τις παρόδιες χρήσεις, τότε θα πρέπει να γίνει στο 
γενικότερο πολεοδομικό και κυκλοφοριακό επίπεδο, σε θέματα πολιτικής. Οποιαδήποτε 
επένδυση ή ακόμα και πρόταση αναβάθμισης στον παρόδιο χώρο θα πρέπει να είναι 
συμβατή με το γενικότερο πολεοδομικό και κυκλοφοριακό σχεδίασμά.
Συνακόλουθα για την απρόσκοπτη εξυπηρέτηση της μαζικής πρόσβασης προς 
τα πολεοδομικά κέντρα συνήθως γίνεται η απευθείας σύνδεσή τους με το δίκτυο 
Μαζικών Μέσων Μεταφοράς (ΜΜΜ) της πόλης, ιδιαιτέρα δε με το δίκτυο των μέσων 
σταθερής τροχιάς (τραμ, μετρό). Επιπλέον, οι επίγειοι άξονες κίνησης ΜΜΜ (τραμ, 
λεωφορείων κλπ) μπορούν να συνδυάζονται και να συνυπάρχουν (με κατάλληλη 
διαμόρφωση) με τους κύριους άξονες κίνησης πεζών και ποδηλάτων. Η συνύπαρξη 
κύριας οδικής κίνησης με τις ζώνες κεντρικών λειτουργιών της πόλης δεν είναι επι­
θυμητή, αλλά και κρίνεται ιδιαίτερα προβληματική.
Η πυκνότητα δόμησης και ο συντελεστής δόμησης είναι σκόπιμο να 
κλιμακώνεται αντίθετα απ’ ότι συμβαίνει σήμερα. Στις ζώνες εκατέρωθεν του κυρίου 
οδικού άξονα θα πρέπει η πυκνότητα να διατηρείται χαμηλή (ώστε να περιορισθούν 
τελικά και οι μετακινήσεις πρόσβασης αλλά και η ζήτηση στάθμευσης) και να αυξάνει 
σταδιακά προς το εσωτερικό των οικιστικών πυρήνων, όπου και οι ζώνες τοπικών 
(δημοτικών) κέντρων. Σε περιπτώσεις όπου είναι εφικτό (π.χ. στα περιαστικά ή 
υπεραστικά τμήματα των κυρίων οδικών αξόνων) θα ήταν σκόπιμο, για τους παραπάνω 
λόγους, να προβλέπεται εκατέρωθεν της οδού μια ζώνη συγκεκριμένου πλάτους η 
οποία θα παραμένει αδόμητη (πράσινο, ηχοπετάσματα κλπ).
Ειδικότερα όσον αφορά την «οδική - κυκλοφορική εξυπηρέτηση» της πόλης, 
είναι γενικώς αποδεκτό ότι οι βασικότεροι παράγοντες που δρομολογούν τις 
κατευθύνσεις ως προς τις αλλαγές στον κυκλοφοριακό τομέα πηγάζουν από την 
οργάνωση των μεταφορών στον ευρύτερο χώρο της κάθε υπό μελέτη περιοχής και 
ειδικότερα από τον σχεδίασμά του ευρύτερου πλέγματος του κυρίου οδικού δικτύου.
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Αν το κύριο οδικό δίκτυο είναι δεδομένο και δεν υπάρχει πρόθεση ή δυνατότητα 
τροποποίησής του, θα απαιτηθεί ένα σύστημα μέτρων, που θα είναι τελείως δια­
φορετικό από το σύστημα μέτρων που ενδείκνυται, αν στο κύριο οδικό δίκτυο γίνουν 
σημαντικές αλλαγές με προσθήκες πχνέων αξόνων.
Αν η κυκλοφοριακή ικανότητα ενός νέου δικτύου το επιτρέπει, ενδέχεται οι 
υφιστάμενοι άξονες ή μέρος τους να παραμείνουν στο κύριο οδικό δίκτυο και να 
μπορούν να υποβιβασθούν ως προς την κατηγορία. Στην περίπτωση αυτή θα είναι 
άλλες οι κυκλοφοριακές παρεμβάσεις, ώστε να υποβοηθηθεί λ.χ. η τοπική κίνηση, η 
στάθμευση, οι κινήσεις των πεζών, κλπ. Φυσικά θα διαφέρουν και οι πολεοδομικές 
ρυθμίσεις, χωρίς να αποκλείεται και η περίπτωση να τονωθεί ένα γραμμικό κέντρο, 
εφόσον τούτο προβλέπεται από τον πολεοδομικό σχεδίασμά, και να πεζοδρομηθεί σε 
τμήματά του ή στο σύνολο του ο άξονας αυτός, ή να μετατραπεί σε δρόμο ήπιας 
κυκλοφορίας.
Κάτι ανάλογο μπορεί να συμβεί και σε μια άλλη πόλη ή αστική περιοχή, που η 
προέχουσα μορφή του κύριου οδικού δικτύου είναι ακτινική. Η προσθήκη και εδώ νέων 
αξόνων π.χ. υπό μορφών δακτυλίων ή παρακαμπτήριων του κεντρικού τμήματος, 
αλλάζει τη σημασία των υφιστάμενων αξόνων. Θα μπορούσε λόγου χάρη ένας ή 
περισσότεροι ακτινικοί άξονες να υποβιβασθεί κυκλοφοριακά και να αναβαθμισθεί 
πολεοδομικά (ΕΜΠ, 2001: 176-80).
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Διάγραμμα 2.3: Βασική σχέση χρήσεων γης και οδικού δικτύου.
Πηγή: ΕΜΠ, 2001.
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3. ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑΔΡΟΜΗ ΚΑΙ ΚΟΙΝΩΝΙΚΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ 
ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ ΤΟΥ ΒΟΛΟΥ
3.1 ΓΕΝΙΚΑ
Ο Βόλος αποτελεί μια από τις μεγαλύτερες πόλεις του ελλαδικού χώρου, την πέμπτη 
στη σειρά, με πληθυσμό μεγαλύτερο των 100.000 κατοίκων. Γεωγραφικά ανήκει στην 
κεντρική Ελλάδα, διοικητικά υπάγεται στην Περιφέρεια Θεσσαλίας, χωρικά στη 
Νομαρχία Μαγνησίας (όντας πρωτεύουσα του νομού Μαγνησίας) και αποτελεί ένα από 
τα λίγα Πολεοδομικά Συγκροτήματα (ΠΣ) της χώρας.
Τα συγκριτικά πλεονεκτήματα του Βόλου, το μεσαίο μέγεθος, η ιδιαίτερη 
συνύπαρξη βουνού - θάλασσας, οι έντονες αστικές λειτουργίες, η δυναμική παρουσία 
της βιομηχανίας και του λιμανιού καθώς η λειτουργία ανώτατων πανεπιστημιακών 
τμημάτων καθορίζουν σε σημαντικό βαθμό την οικονομική, κοινωνική και πολιτιστική 
ζωή της πόλης, δημιουργώντας ένα αρκετά ποιοτικό αστικό περιβάλλον με προοπτικές 
για περαιτέρω ανάπτυξη (Μαλούτας, 1995: 56).
3.2 ΧΩΡΟΤΑΞΙΚΗ ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ
Ο Βόλος, η μεγαλύτερη πόλη του νομού Μαγνησίας, είναι ένα από τα σπουδαιότερα 
αστικά και βιομηχανικά κέντρα της Ελλάδας. Βρίσκεται πάνω στον αναπτυξιακό άξονα 
«S» της χώρας και στο νοτιοδυτικό άκρο της περιφέρειας Θεσσαλίας. Συνδέεται, σε 
μικρή απόστασή, με τον κύριο οδικό άξονα της χώρας (ΠΑΘΕ) και γεωγραφικά 
βρίσκεται στη μέση μεταξύ των δύο μεγαλύτερων αστικών συγκροτημάτων της χώρας, 
της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης.
Η πρόσβαση στο Βόλο είναι εφικτή οδικώς (μέσω του ΠΑΘΕ), 
σιδηροδρομικώς, αεροπορικώς (μέσω του στρατιωτικού αεροδρομίου της Νέας 
Αγχιάλου και του πολιτικού της Σκιάθου) και μέσω θάλασσας καθώς το λιμάνι του 
Βόλου συνδέεται με σημαντικά λιμάνια της χώρας (κυρίως βέβαια για εμπορικούς 
σκοπούς).
Όσον αφορά στην αστική του ιεράρχηση, το ΠΣ Βόλου θεωρείται «οικιστικό 
κέντρο 2ου επιπέδου και ενισχυμένης μορφής». Παρόλο που αποτελεί έδρα 
Νομαρχιακής Αυτοδιοίκησης, διαθέτει τις λειτουργίες και τις εξυπηρετήσεις ενός
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οικισμού της 1ης βαθμίδας, που αποτελεί έδρα Περιφέρειας. Ως νομαρχιακό κέντρο το 
ΠΣ Βόλου χαρακτηρίζεται από έντονο δυναμισμό, λειτουργική αυτονομία και 
βρίσκεται όπως είναι φυσικό στην κορυφή της οικιστικής πυραμίδας του Νομού 
Μαγνησίας (Δασκαλάκης και Τσακίρης, 1998: 229 και 288).
3.3 ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑΔΡΟΜΗ
Η ιστορική εξέλιξη της πόλης έχει να παρουσιάσει τρία πρόσωπα, σε χαρακτήρα και 
μορφή: η αδράνεια των οθωμανικών δομών διατήρησε στην πόλη για τέσσερις περίπου 
αιώνες τη μεσαιωνική δομή, ο νεωτερισμός των εμπόρων δημιούργησε μια αντίπαλη 
πόλη με αποτέλεσμα το δίδυμο Κάστρο - Νέος Βώλος να διαρκέσει πενήντα χρόνια και 
η απελευθέρωση της πόλης και η δυναμική της εκβιομηχάνισης ανασυγκρότησε τη 
δομή της πόλης και του πληθυσμού ενοποιώντας τους διισταμένους οικισμούς. 
Συγκεκριμένα, ο αρχικός οικισμός που «γέννησε» τον Βόλο, βρισκόταν περίκλειστος 
εντός ενός τουρκικού φρουρίου (παλιού βυζαντινού κάστρου), που βρισκόταν κοντά 
στην θάλασσα και σε ύψος πίσω από το σημερινό λιμάνι του Βόλου. Ο οικισμός, με το 
όνομα «Γόλος», κατοικούνταν από 150 περίπου τουρκικές οικογένειες και λίγες 
εβραϊκές, ενώ δεν υπήρχαν καθόλου έλληνες (Μαλούτας, 1995: 91-2).
Από το 1830 δημιουργήθηκε ένα μικρό προάστιο, τα «Παλιά Μαγαζεία», που 
εξυπηρετούσε τις ανάγκες της σκάλας (του λιμανιού) κυρίως τις εξαγωγές σιτηρών της 
Θεσσαλίας. Ο οικισμός αυτός αποτελούταν κυρίως από αποθήκες και κατοικίες τις 
οποίες ενοίκιαζαν οι τούρκοι σε πηλιορείτες εμπόρους. Η άνοδος όμως του διεθνούς 
εμπορίου στη Θεσσαλία κατέστησε ανεπαρκείς τις εγκαταστάσεις του λιμανιού και το 
1841 ζητήθηκε από τον Σουλτάνο -με ιδιωτική πρωτοβουλία- η ανέγερση νέα πόλης 
στην παραλία ανατολικά του κάστρου. Ο Σουλτάνος έδωσε την έγκριση του και έστειλε 
μηχανικό της Πύλης, ο οποίος χάραξε το σχέδιο της νέας πόλης κατά μήκος της 
παραλίας, αφού φρόντισε να αφήσει αδόμητη μία ζώνη πλάτους 600μ μεταξύ του 
κάστρου και της νέας πόλης. Ο πολεοδομικός ιστός ήταν στην ουσία δύο παράλληλοι 
προς την παραλία δρόμοι με λίγους στενούς καθέτους.
Με την απελευθέρωση της Θεσσαλίας, το 1881, και με τα μεγάλα έργα 
υποδομής που υλοποιήθηκαν στην χώρα, η πόλη μετασχηματίστηκε σταδιακά σε 
βιομηχανικό κέντρο (το δεύτερο της χώρας μετά τον Πειραιά). Τα έτη 1882 και 
1883 συντάχθηκε και εγκρίθηκε τμηματικά το σχέδιο της πόλης του Βόλου (ΦΕΚ
60
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7
Σγούρας Τριαντάφυλλος Κεφάλαιο 3
89/29-8-1882 και ΦΕΚ 181/5-5-1883) το οποίο περιέλαβε 225 εκτάρια, έκταση πολύ 
μεγαλύτερη από την ήδη δομημένη. Με το σχέδιο αυτό ενοποιήθηκε ο ιστός του 
κάστρου με αυτόν της «νέας πόλης». Το σχέδιο ήταν ένας ορθογώνιος κάνναβος με 
περιορισμένες προβλέψεις για κοινωνικό εξοπλισμό, χωροθετούσε στην παλιά αδόμητη 
ζώνη τους Θεσσαλικούς Σιδηροδρόμους (ανατολικά του κάστρου), διαπλάτυνε τις 
προβλήτες του λιμανιού και οριοθετούσε την γραμμή της προκυμαίας. Το 1887 με το 
Διάταγμα «Περί εγκρίσεως διαγράμματος ευθυορίας του εν φρουρίω της πόλεως του 
Βόλου χώρου» (ΦΕΚ 272/2-10-1887) και το 1888 με το Διάταγμα «περί εγκρίσεως 
διαγράμματος τροποποιούντος το σχέδιο του φρουρίου της πόλεως του Βόλου» (ΦΕΚ 
20/19-1-1888) ρυμοτομήθηκε πλήρως η συνοικία του κάστρου σε κανονικά ορθογώνια 
οικοδομικά τετράγωνα, μπαζώθηκε η περιμετρική τάφρος και γκρεμίστηκαν (ένα χρόνο 
αργότερα) τα τείχη.
Η πόλη συνεχώς αναπτυσσόταν και από 5.000 κατοίκους το 1881 φτάνει 
σύμφωνα με την απογραφή του 1907 τους 23.500. Ο ιστός επεκτάθηκε με δημιουργία 
νέων οικιστικών ζωνών στην περιφέρεια του σχεδίου, οι οποίες κατοικήθηκαν από τους 
λιγότερο εύπορους μετανάστες (που προήρθαν από τον θεσσαλικό κάμπο). Στην 
απογραφή του 1928 καταγράφονται 30.046 κάτοικοι, αριθμός ο οποίος με την έλευση 
των προσφύγων της μικρασιατικής καταστροφής (περίπου 12.000) εκτινάσσεται στους 
47.872 κατοίκους στην απογραφή του 1928. Η έλευση των προσφύγων πέρα από την 
ώθηση που έδωσε στην οικονομία της πόλης, επέφερε αλματώδη ανάπτυξη του 
πολεοδομικού ιστού. Οι πρόσφυγες εγκαταστάθηκαν τις παρυφές του τότε 
πολεοδομικού ιστού και στην περιοχή Ξυροκάμπου (οι μισοί από τους αυτούς) υπό την 
επίβλεψη της Επιτροπής Αποκαταστάσεως Προσφύγων δημιούργησαν τον σημερινό 
οικισμό με το όνομα Ν. Ιωνία.
Με το Προεδρικό Διάταγμα της 5-7-1930 (ΦΕΚ 102Α/30) αναθεωρήθηκε 
ολόκληρο το υπάρχον πολεοδομικό σχέδιο της πόλης, το οποίο και επεκτάθηκε έως 
τους χείμαρρους Κραυσίδωνα και Άναυρο και τις οδούς Σ. Μακρυγιάννη και Εθνικής 
Αντιστάσεως. Ένα χρόνο, πριν τον Β' Παγκόσμιο Πόλεμο εντάχθηκε στο σχέδιο πόλης 
και ο οικισμός της Ν. Ιωνίας, ο οποίος το 1947 με το Βασιλικό Διάταγμα της 29-5-1947 
(ΦΕΚ 103Α/47) ανακηρύχθηκε σε ξεχωριστό δήμο.
Το 1955 έπληξαν την πόλη του Βόλου καταστροφικοί σεισμοί με αποτέλεσμα 
εκτεταμένες ζημιές στο κτιριακό δυναμικό της πόλης (ξαναχτίστηκε το 70% των 
κτιρίων). Η ευκαιρία όμως που δημιουργήθηκε για αναδιάρθρωση του σχεδίου και για
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αύξηση των ελεύθερων και κοινωφελών χώρων δεν αξιοποιήθηκε. Η πόλη 
ανοικοδομήθηκε πάνω στο παλιό σχέδιο με ταχύτατους ρυθμούς. Με το Βασιλικό 
Διάταγμα της 11-6-1956 (ΦΕΚ 144Α/56) αναθεωρήθηκε το σχέδιο και εντάχθηκαν οι 
συνοικίες των Α. Αναργύρων, της Νεάπολης, της Χιλιαδούς, του Καραγάτς και της 
Νέας Δημητριάδας (Δημόγλου, 1999:15-9).
Το 1976 κατατέθηκε το Ρυθμιστικό Σχέδιο Βόλου (από το Γραφείο Θ. 
Παπαγιάννη) με κύρια ιδέα την ανάγκη συνοχής του αστικού χώρου. Το 1979 
ανατέθηκε στους ίδιους μελετητές η αναθεώρηση του Ρυθμιστικού Σχεδίου 
ενσωματώνοντας τις αλλαγές που είχαν προκύψει, στην προσπάθεια θεσμοθέτησης του 
Ρυθμιστικού Σχεδίου.
Η επόμενη φάση της πολεοδομικής εξέλιξης της πόλης του Βόλου έρχεται με 
την Επιχείρηση Πολεοδομικής Ανασυγκρότησης, που έχουμε την έγκριση του Γενικού 
Πολεοδομικού Σχεδίου της πόλης (ΦΕΚ 566Δ731-10-85) και τις εντάξεις στο σχέδιο 
της συνοικίας Αϊβαλιώτικα, των Νέων Παγασών, των Βορείων Συνοικιών και την 
επέκταση του σχεδίου της Νεάπολης και των Νέων Αναργύρων (ΦΕΚ 718Δ73 1-7-87). 
Η προσπάθεια αναθεώρησης του πολεοδομικού σχεδίου (την μελέτη ανέλαβε το 
Γραφείο Θ. Παπαγιάννη) ενώ έφτασε στο στάδιο της κατάθεσης των οριστικών 
προτάσεων το 1992, τελικά δεν εγκρίθηκε και επομένως το πολεοδομικό σχέδιο του 
Βόλου παραμένει μη αναθεωρημένο από το 1956 έως σήμερα. Ωστόσο, μέχρι σήμερα 
δεν έχουν γίνει οι απαραίτητες πράξεις εφαρμογής, αν και ρυθμίσεις της εφαρμόστηκαν 
κατά καιρούς σημειακά μετά το 1989, κυρίως όταν ο δήμος αποκτά την αρμοδιότητα 
τροποποίηση του σχεδίου πόλης (Παράρτημα, Χαστάογλου, 2002: 186).
3.4 ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ - ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ
3.4.1 ΠΛΗΘ ΥΣΜΙΑΚΗ ΚΑ ΤΑΝΟΜΗ ΚΑΙ ΕΞΕΑΙΞΗ
Το Πολεοδομικό Συγκρότημα του Βόλου διαθέτει 125.582 κατοίκους (ΕΣΥΕ, 
απογραφή 2001) και αποτελείται τους Δήμους Βόλου, Νέας Ιωνίας, Αγριάς, Ιωλκού 
(Άνω Βόλος) και Αισωνίας (Διμήνι).
Το Π.Σ. Βόλου έχει συνολικό (πραγματικό) πληθυσμό, σύμφωνα με την 
απογραφή του 2001, 125.582 κατοίκους (Πίνακας 3.1). Ο πληθυσμός αυτός δεν 
κατανέμεται ισόποσα στους πέντε δήμους που συνιστούν το Π.Σ. Βόλου. Ο Δήμος
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Βόλου, που αποτελεί το μεγαλύτερο (πληθυσμιακά) δήμο του Π.Σ. Βόλου, έχει 
πληθυσμό 82.439 κατοίκους, ο Δήμος Νέας Ιωνίας 31.929 κατοίκους, ο Δήμος Ιωλκού 
2.071 κατοίκους, ο Δήμος Αγριάς 6.112 κατοίκους και ο Δήμος Αισωνίας 3.031 
κατοίκους (ΕΣΥΕ, 2001).
Σχετικά με την πληθυσμιακή μεταβολή στους πέντε δήμους, που συνιστούν 
το Π.Σ. Βόλου, παρατηρείται ότι δεν ακολουθεί ενιαία λογική κατά τις χρονικές 
περιόδους 1971-1981, 1981-1991 και 1991-2001. Από την παρατήρηση της συνολικής 
πληθυσμιακής μεταβολής της περιόδου 1971-2001, διαπιστώνεται ότι τη μεγαλύτερη 
πληθυσμιακή αύξηση είχε ο Δήμος Νέας Ιωνίας (47%), αφού ο Δήμος Νέας Ιωνίας 
είναι ο κύριος υποδοχέας μεταναστών στο Π.Σ. Βόλου, ενώ η πληθυσμιακή αύξηση των 
Δήμων Βόλου, Αγριάς και Αισωνίας ήταν μικρότερη. Αξιοσημείωτο είναι το γεγονός 
ότι ο Δήμος Ιωλκού είχε μείωση πληθυσμού (- 9,96%) κατά τη χρονική περίοδο 1971- 
2001, κάτι που πιθανώς να οφείλεται στη μετανάστευση τμήματος του πληθυσμού του 
δήμου προς την πόλη του Βόλου ή προς μεγαλύτερα αστικά κέντρα.
Για τη μεταβολή της πληθυσμιακής συμμετοχής των πέντε δήμων του Π.Σ. 
Βόλου στο σύνολο του πληθυσμού του παρατηρείται ότι δεν έχει μια ενιαία λογική 
κατά τις χρονικές περιόδους 1971-1981, 1981-1991 και 1991-2001. Παρατηρώντας τη 
συνολική μεταβολή της πληθυσμιακής συμμετοχής των πέντε δήμων κατά τη χρονική 
περίοδο 1971-2001, διαπιστώνεται ότι μόνο ο Δήμος Νέας Ιωνίας έχει αυξήσει τη 
συμμετοχή του στο συνολικό πληθυσμό του Π.Σ. Βόλου, γεγονός που εξηγείται με την 
έντονη αύξηση του πληθυσμού του (47%) κατά την ίδια χρονική περίοδο. Συνακόλουθα 
η πληθυσμιακή συμμετοχή του δήμου Βόλου είναι σχεδόν η ιδία κατά την περίοδο 
1971-2001, ενώ η πληθυσμιακή συμμετοχή των δήμων Αγριάς και Αισωνίας στο 
συνολικό πληθυσμό του Π.Σ. Βόλου μειώθηκε. Αξιοσημείωτη είναι η μεγάλη μείωση 
της πληθυσμιακής συμμετοχής του Δήμου Ιωλκού (-35,65%), που εξηγείται από τη 
μείωση του πληθυσμού του δήμου κατά την ίδια περίοδο καθώς και από το γεγονός ότι 
εξαιτίας της μικρής ποσοστιαίας πληθυσμιακής συμμετοχής του δήμου, κάθε μεταβολή 
του πληθυσμού, ακόμα και αν είναι μικρή, οδηγεί σε μεγάλη ποσοστιαία μεταβολή της 
πληθυσμιακής συμμετοχής του δήμου στο σύνολο του Π.Σ. Βόλου (ΕΣΥΕ, 1971, 1981, 
1991 και 2001).
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Πίνακας 3.1: Πληθυσμιακή εξέλιξη 1971-2001.
ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ ΜΕΤΑΒΟΛΗ (%)
1971 1981 1991 2001 1971-81 1981-91 1991-01 1971-01
Π.Σ.Βόλου 89,745 108,129 116,657 125,582 20.48% 7.89% 7.65% 39.93%
Δήμος Βόλου 58,903 71,378 77,192 82,439 21.18% 8.15% 6.80% 39.96%
Δήμος Ν. Ιωνίας 21,720 26,853 29,018 31,929 23.63% 8.06% 10.03% 47.00%
Δήμος Ιωλκού 2,300 2,669 2,115 2,071 16.04% -20.76% -2.08% -9.96%
Δήμος Αγριάς 4,451 4,796 5,435 6,112 7.75% 13.32% 12.46% 37.32%
Δήμος Αισωνίας 2,371 2,433 2,897 3,031 2.61% 19.07% 4.63% 27.84%
Πηγή: ΕΣΥΕ, 1971, 1981, 1991 και 2001 (Ιδία επεξεργασία).
3.4.2 ΕΝΕΡΓΟΣ ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ - ΑΝΕΡΓΙΑ
Σχετικά με την ανεργία, πρέπει να σημειωθεί ότι αποτελεί μία από τις σοβαρότερες 
εστίες των κοινωνικών προβλημάτων. Πρόκειται για φαινόμενο που πλήττει όλη τη 
χώρα. Τα νούμερα, που χρησιμοποιούνται, προέρχονται από τις δύο τελευταίες 
απογραφές της ΕΣΥΕ (1991 και 2001) και αποτυπώνονται στον πίνακα και τα 
διάγραμμα που ακολουθεί. Γίνεται διάκριση ανάμεσα στον οικονομικά ενεργό και μη 
ενεργό πληθυσμό, καθώς στον οικονομικά ενεργό πληθυσμό συμπεριλαμβάνεται όλο το 
εργατικό δυναμικό, ενώ ο οικονομικά μη ενεργός αποτελείται από τους ανθρώπους 
εκείνων των ηλικιών, που δεν μπορούν να προσφέρουν εργασία.
Η δραματική αύξηση του ποσοστού της ανεργίας από το 1991 μέχρι το 2001, 
που χαρακτηρίζει την ελληνική πραγματικότητα, ακολουθεί τόσο η περιφέρεια της 
Θεσσαλίας, όσο και ο νομός Μαγνησίας. Αντιπροσωπευτικοί δήμοι για τα μεγέθη αυτά 
της ανεργίας είναι ο Δήμος Βόλου και ο Δήμος Νέας Ιωνίας.
Ιδιαίτερα εντυπωσιακή είναι η τεράστια αύξηση του ποσοστού ανεργίας στο 
Δήμο Αισωνίας, στον οποίο ο αριθμός τον ανέργων εξαπλασιάστηκε από το 1991 έως 
το 2001. Αυτό είναι πιθανόν να μη σημαίνει τίποτα παραπάνω, γιατί πρόκειται για ένα 
δήμο με μικρό πληθυσμό, οπότε οποιαδήποτε αύξηση σε οποιοδήποτε μέγεθος φαίνεται 
πολύ μεγάλη, ως προς τα ποσοστά της. Βέβαια, είναι δυνατό αυτή η κατακόρυφη 
αύξηση της ανεργίας να οφείλεται στην αποβιομηχάνιση των τελευταίων χρόνων, με 
άμεση συνέπεια τον περιορισμό των θέσεων εργασίας, ιδιαίτερα αν υπολογίσει κανείς 
την εγγύτητα του Δήμου Αισωνίας με τη βιομηχανική περιοχή.
Από την άλλη, δύο είναι οι δήμοι, οι οποίοι παρουσιάζουν ύφεση της ανεργίας 
κατά το διάστημα 1991 - 2001. Πρόκειται για τους Δήμους Ιωλκού και Αγριάς. Το 
φαινόμενο αυτό εξηγείται ως εξής: όσον αφορά το Δήμο Ιωλκού, η ύφεση της ανεργίας
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συμβαδίζει με μία αντίστοιχη ύφεση του πληθυσμού. Από το Δήμο Ιωλκού σημειώθηκε 
έντονη μετανάστευση κατά τη δεκαετία 1991 - 2001, οπότε μέσα στον πληθυσμό, που 
έφυγε από το δήμο, συμπεριλήφθηκε και σημαντικό τμήμα του εργατικού δυναμικού.
ι
Όσον αφορά το Δήμο Αγριάς, η μικρή πτώση της ανεργίας είναι συνυφασμένη με την 
περιαστικοποίηση της εποχής. Δηλαδή μέρος πληθυσμού εγκαταστάθηκε στο δήμο 
Αγριάς, μειώνοντας έτσι, τα ποσοστά της ανεργίας του δήμου. Επομένως και στις δύο 
περιπτώσεις πρόκειται για εικονική μείωση της ανεργίας.
Γενικά λοιπόν, η κατάσταση της ανεργίας δεν είναι και πολύ ενθαρρυντική. 
Ακόμα πιο λυπηρό είναι το γεγονός ότι η ανεργία πλήττει τις πιο δυναμικές κατηγορίες 
ηλικιών, δηλαδή τις ηλικίες 20 - 35 έτη. Στο σημείο αυτό, πρέπει να αναφερθεί ότι η 
ανεργία των γυναικών είναι μεγαλύτερη από αυτήν των ανδρών. Αυτό αποτελεί 
γενικότερο φαινόμενο (ΕΣΥΕ, 1991 και 2001).
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3.4.3 ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗ
Ο πρωτογενής τομέας αποτελούσε το δυναμικότερο τομέα παραγωγής στην Περιφέρεια 
Θεσσαλίας κατά τις περασμένες δεκαετίες. Το ίδιο συνέβαινε και για τον Ν. 
Μαγνησίας. Τα τελευταία χρόνια όμως παρατηρείται μια συρρίκνωση του τομέα αυτού. 
Σύμφωνα με την απογραφή του 1991 το ποσοστό απασχόλησης του τομέα στο νομό 
ανερχόταν σε 18,59%. Η συνεισφορά του Α.Ε.Π. στον συγκεκριμένο τομέα ανερχόταν 
σε 12,2% στο συνολικό παραγόμενο προϊόν για τη Μαγνησία το 2001.
Όσον αφορά στο Π.Σ. Βόλου, η ενασχόληση με τον πρωτογενή τομέα είναι 
πολύ χαμηλή. Σύμφωνα με τα επίσημα στοιχεία από την απογραφή της Ε.Σ.Υ.Ε. του 
2001, το ποσοστό απασχόλησης στον πρωτογενή τομέα ανέρχεται σε 3,37% για το Π.Σ. 
Βόλου. Από το ποσοστό αυτό συμπεραίνεται ότι η ενασχόληση με τον πρωτογενή 
τομέα συντελεί σε μικρό ποσοστό στην οικονομία της πόλης.
Ο δευτερογενής τομέας, ειδικότερα αυτός της μεταποίησης, έχει αναπτύξει μια 
παραδοσιακή σχέση με το Νομό Μαγνησίας και την πόλη του Βόλου, με αποτέλεσμα 
το ΠΣ Βόλου, να αποτελεί ένα παραδοσιακό βιομηχανικό σύστημα με ποσοστό 
απασχόλησης 26,68%. Ο Βόλος αποτελεί σημαντικό βιομηχανικό κέντρο, το τρίτο στη 
χώρα μετά την Αθήνα και τη Θεσσαλονίκη, με σημαντικές μονάδες στους κλάδους των 
τροφίμων και ποτών, τσιμέντων, μεταλλουργίας, μεταλλικών προϊόντων και οχημάτων. 
Μέχρι το 1997 έχουμε σαφή ανάπτυξη του μεταποιητικού προϊόντος, από το 1999 και 
μετά, ανακόπτεται ο επενδυτικός ρυθμός, το προϊόν της μεταποίησης αρχικά 
σταθεροποιείται και μετά υποχωρεί, με ρυθμούς που ειδικά το 2001 θα μπορούσαν να 
χαρακτηρισθούν ραγδαίοι.
Στην ίδια χρονική περίοδο υπάρχει μια σαφής στροφή προς τις υπηρεσίες με 
την ταυτόχρονη μείωση της απασχόλησης στο δευτερογενή τομέα, ιδιαίτερα στη 
μεταποίηση. Οι θέσεις εργασίας που χάθηκαν στην μεταποίηση καλύφθηκαν από νέες 
θέσεις στις λοιπές υπηρεσίες, οι οποίες, κατά ένα μεγάλο ποσοστό, αφορούν θέσεις στο 
δημόσιο τομέα. Η έντονη μετακίνηση παραγωγικών πόρων από τον πρωτογενή τομέα 
προς το δευτερογενή και τον τριτογενή τομέα, γεγονός που συμβάλλει στο 
μετασχηματισμό της τοπικής οικονομίας από μια παραδοσιακή σε μια σύγχρονη δομή.
Η πόλη του Βόλου έχει ποσοστό απασχόλησης περίπου 70% στον τριτογενή 
τομέα. Το ποσοστό οφείλεται στην ανάπτυξη του λιανικού εμπορίου και των υπηρεσιών 
και λόγω της ύπαρξης του Πανεπιστημίου. Παράλληλα παρατηρείται μια σημαντική
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ενίσχυση του τριτογενή τομέα, κυρίως από την ανάπτυξη νέων υπηρεσιών και 
υπηρεσιών τουρισμού. Χαρακτηριστικός είναι ο αριθμός των νέων επιχειρήσεων στις 
υπηρεσίες και η αύξηση για νέες επιχειρήσεις στον τουρισμό ειδικότερα μετά το 2000.
Παράλληλα, τα τελευταία χρόνια έχει στρέψει ως ένα βαθμό, την αναπτυξιακή 
της κατεύθυνση προς τον τουρισμό, καθώς αποτελεί ένα σημαντικό παράγοντα 
ενίσχυσης του εισοδήματος και της απασχόλησης της περιοχής. Η σημασία του 
τουριστικού προϊόντος φαίνεται και από την ανάλυση που ακολουθεί για την 
τουριστική υποδομή, αλλά και την τουριστική κίνηση που υπάρχει κατά την περίοδο 
από το 1995 έως το 2000 στην πόλη του Βόλου, αλλά και στην ευρύτερη περιοχή της 
Μαγνησίας (Δασκαλάκης και Τσακίρης, 1998: 61).
Σύμφωνα με την απογραφή της ΕΣΥΕ το 1981 και με έρευνα του 
Πανεπιστημίου Θεσσαλίας το 1993, η απασχόληση στην πόλη κατά κλάδο έχει ως εξής:
Πίνακας 3.3: Κλαδική σύνθεση απασχόλησης Βόλου.
ΚΛΑΔΟΣ 1981 (%) 1993 (%)
Γεωργία/ κτηνοτροφία 5,4 2,6
Βιομηχανία/ βιοτεχνία 33,4 19,4
Οικοδόμηση/ δημόσια έργα 11,6 10,4
Εμπόριο/ εστιατ./ξενοδοχεία 14,4 17,5
Μεταφορές/ επικοινωνίες 10,4 7,4
Τ ράπεζες/ ασφάλειες 3,2 3,3
Λοιπές υπηρεσίες 18,2 35,7
Πηγή: Μαλούτας, 1995 (Ιδία επεξεργασία).




Πηγή: Δασκαλάκης και Τσακίρης, 1998 (Ιδία επεξεργασία).
3.4.4 ΝΟΙΚΟΚΥΡΙΑ
Σύμφωνα με την κοινωνικοοικονομική έρευνα, στο πλαίσιο της Γενικής 
Κυκλοφοριακής Μελέτης στο στάδιο της Ανάλυσης, σε σύνολο νοικοκυριών 39.009, το 
μέσο μέγεθος νοικοκυριού υπολογίζεται σε 2,88 άτομα. Αξιοσημείωτο είναι ότι στην 
περίοδο 1971-1995 το μέσο μέγεθος νοικοκυριού μειώθηκε από 3,31 σε 2,88. 
Συγκεκριμένα το 43% των νοικοκυριών φτάνει μέχρι τα 2 άτομα, το 47%
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κυμαίνεται μεταξύ 3 και 4 άτομα και το υπόλοιπο 10% από 5 άτομα κα πάνω. Στις 
περιοχές Αναλήψεως και Αγ. Κωνσταντίνου παρατηρείται το μικρότερο μέσο μέγεθος 
νοικοκυριού με 2,57 άτομα και στις περιοχές Νεαπόλεως και Αγ. Αναργύρων το 
υψηλότερο με 3,18 άτομα (Παπαβασιλείου, 1996: 3.9).
Χαρακτηριστικό είναι το υψηλό ποσοστό ιδιοκατοίκησης στο καθεστώς 
ενοίκησης, που εμφανίζεται στο ΠΣ Βόλου, που ξεπερνά το 70%. Τα υψηλότερα 
ποσοστά ιδιοκατοίκησης παρατηρούνται στη Ν. Ιωνία και στις συνοικίες Παλαιών, 
Νεάπολης, Αγ. Αναργύρων, που αποτελούν περιοχές εργατικών - λαϊκών στρωμάτων, 
ενώ τα υψηλότερα ποσοστά ενοικίασης εμφανίζονται στο κέντρο της πόλης (Μαλούτας, 
1995: 70-3).
Συνακόλουθα το μέσο μέγεθος της κατοικίας στο ΠΣ Βόλου κυμαίνεται μεταξύ 
76τ.μ. και 120 τ.μ. που καλύπτουν 52% του συνόλου. Συνεπώς το 35% των κατοικιών 
είναι μονοκατοικίες, το 19% διπλοκατοικίες και το 45% διαμερίσματα πολυκατοικιών. 
Στο κέντρο της πόλης κυριαρχούν οι πολυκατοικίες, ενώ στις υπόλοιπες περιοχές 
παρατηρούνται κυρίως μονοκατοικίες ή διπλοκατοικίες. Οι περισσότερες 
μονοκατοικίες ή διπλοκατοικίες (83%) είναι ιδιόκτητες, ενώ το 33% των 
διαμερισμάτων πολυκατοικιών ενοικιάζεται (Παπαβασιλείου, 1996: 3.9).
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4. ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΗ ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΤΟΥ ΔΗΜΟΥ ΒΟΛΟΥ
4.1 ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΗ ΤΑΥΤΟΤΗΤΑ
Η σημερινή δομή του Βόλου διαμορφώθηκε μέσα από τις δυναμικές της αγοράς, 
σύμφωνα με το ελληνικό πρότυπο της αντιπαροχής καθώς μέσα από την άμεση ανάγκη 
κάλυψης των αναγκών των εσωτερικών μεταναστών, που προέρχονταν κυρίως από την 
υπόλοιπη Θεσσαλία. Έκτοτε κάθε σχεδιασμός στόχευε στη νομιμοποίηση των ήδη 
υπαρχόντων κατασκευών χωρίς κάποια πρόβλεψη για τις μελλοντικές εξελίξεις και 
ανάγκες της πόλης και των κατοίκων της. Τα αποτελέσματα ήταν η άναρχη δόμηση, η 
ανεπάρκεια υποδομών και η έλλειψη ελεύθερων χώρων και χώρων στάθμευσης, 
δημιουργώντας μεγάλο κυκλοφοριακό πρόβλημα. (Μαλούτας, 1995: 80). Παράλληλα η 
έλλειψη δημόσιων χώρων και πλατειών είναι συχνά φανερή και η πυκνότητα των 
οικοδομών ακόμη και σε πολύ στενούς δρόμους.
Αν ορίσουμε ως κέντρο της πόλης, το τμήμα του πολεοδομικού ιστού που 
οριοθετείται νότια από τη θάλασσα, δυτικά από το χείμαρρο Κραυσίδωνα, βόρεια από 
την οδό Γ. Δήμου και ανατολικά του χειμάρρου του Άναυρου, ο χώρος εντός αυτών 
των ορίων, είναι ασυνεχής και ανισοβαρής. Κύριο χαρακτηριστικό του Βόλου είναι η 
φυσική ασυνέχεια που δημιουργείται από τα κτίρια και τις γραμμές του 
σιδηροδρομικού σταθμού και από μερικά κτίρια του Οργανισμού Λιμένος, ανατολικά 
της περιοχής των Παλαιών. Ως αποτέλεσμα, ο κεντρικός ιστός χωρίζεται στον δυτικό 
τομέα, που συμπεριλαμβάνει την περιοχή του Κάστρου, κάποιο τμήμα της παλιάς ΒΙΠΕ 
βόρεια του Κάστρου και τα Παλαιά και στον ανατολικό τομέα που περιλαμβάνει όλο το 
υπόλοιπο κέντρο. Οι συνδέσεις μεταξύ των δύο τμημάτων είναι μόνο οι οδοί Ζάχου, 
Παγασών και η λεωφόρος Λαμπράκη (Γοσπονδίνη, 1999: 372-3).
Οι δραστηριότητες και οι κεντρικές λειτουργίες της πόλης, εκτός από το 
πολυλειτουργικό κέντρο του Βόλου και εν μέρει στο κέντρο της Ν. Ιωνίας και εκτός της 
κατοικίας, αναπτύσσονται κατά μήκος του ιστορικού ακτινικού ιστού της, δηλαδή των 
αξόνων:
α) εισόδου και εξόδου από αυτήν: Αθηνών, Λαρίσης, Ιωλκού ως τη γέφυρα 
Αγίου Γεωργίου και Αγίας Παρασκευής, Πολυμέρη και στη συνέχεια μετά τη Γορίτσα 
στην παραλιακή λεωφόρο της Αγριάς.
β) που συνδέουν το κέντρο της Ν. Ιωνίας και των περιφερειακών οικισμών με 
αυτήν: 2ας Νοεμβρίου και στη συνέχεια διαμέσου της Μαιάνδρου των αξόνων προς τα
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Μελισσάτικα και το Φυτόκο, την Κύπρου προς την Άλλη Μεριά, την παραλιακή των Ν. 
Παγασών και εν μέρει αυτή που οδηγεί στο Διμήνι.
Τοπικά κέντρα εμφανίζονται κατά μήκος ορισμένων αξόνων, άλλων από τους 
προηγούμενους, που εξυπηρετούν τις εσωτερικές μετακινήσεις και που δεν αποτελούν 
τμήμα αυτού του ιστού, όπως στην Αναλήψεως - Αγίου Δημητρίου, στην αρχή της 
Μπότσαρη και στην οδό που συνδέει την Αγία Παρασκευή με τον Άγιο Γεώργιο.
Όσον αφορά τη νόμιμη κατοικία αναπτύσσεται ομοκεντρικά γύρω από τον ιστό 
στις κεντρικές οικιστικές περιοχές, ενώ η αυθαίρετη δόμηση ακολουθεί σε γενικές 
γραμμές ανάπτυξη περιφερειακά από το ισχύον σχέδιο πόλης (ιδιαίτερα στη δυτική και 
βορειοδυτική περιοχή της πόλης, στο δήμο Ν. Ιωνίας αλλά και στο δήμο Αγριάς). Στις 
περιοχές αυτές έχουν αναπτυχθεί θύλακες αυθαιρέτων είτε σε μεγάλη απόσταση από το 
ισχύον σχέδιο πόλης, σε ζώνες υψηλής γεωργικής παραγωγικότητας ή όχι, είτε ανάμεσα 
σε χρήσεις ασυμβίβαστες με την κατοικία. Το αντίστοιχο συμβαίνει στην κοιλάδα του 
Διμηνίου, όπου σε γη υψηλής παραγωγικότητας αναπτύσσεται διάσπαρτη ή 
συγκεντρωμένη χρήση κατοικίας.
Το ΠΣ Βόλου είναι ιδιαίτερα αναγνώσιμο στην μεγάλη κλίμακα. Ο χώρος 
διατηρεί το ρυθμό του και ο επισκέπτης και ο κάτοικός του τον αναγνωρίζει οπτικά από 
τις εισόδους του, με τη βοήθεια είτε μεγάλης κλίμακας σημείων αναφοράς, που είναι το 
Πήλιο, οι οικισμοί του και η θάλασσα, είτε μικρότερης κλίμακας, όπως π.χ. η αρχαία 
Δημητριάδα, τα Πευκάκια, η Γορίτσα, η Επισκοπή, ο Σαρακηνός κλπ. Επίσης μέσα στο 
ΠΣ Βόλου υπάρχουν κτίρια - τοπόσημα που βοηθούν στον προσανατολισμό του 
κατοίκου (π.χ. δημαρχείο).
Αντίθετα, η μορφολογία του αστικού τοπίου είναι εξαιρετικά δύσκολα 
αναγνώσιμη σε μικροκλίμακα, στην κυρίως πόλη του Βόλου και όχι φυσικά στους 
οικισμούς της, που παραμένει ικανοποιητική. Κύρια αιτία είναι το ιπποδάμειο σύστημα 
του ασυνήθιστα πυκνού οδικού δικτύου και ο τρόπος με τον οποίο έγινε η σταδιακή 
αντικατάσταση των μονοδιόροφων κτιρίων με πολυώροφα, δημιουργώντας ένα 
αδιαπέραστο οπτικό μέτωπο προς την παραλία. Το εσωτερικό μνημειακό σύστημα, 
πλατείες, ναοί, αξιόλογα κτίρια, δεν είναι ικανό να εξασφαλίσει σύστημα αναφοράς και 
ανάγνωσης, ιδιαίτερα στις κεντρικές περιοχές του Βόλου (Παπαγιάννης & Συνεργάτες, 
1984: 79-80).
Ενθαρρυντικό στοιχείο για την πολεοδομική αναβάθμιση της πόλης αποτελεί η 
πρωτοβουλία του Δήμου και του Πανεπιστημίου, για αξιοποίηση των παλιών 
βιομηχανικών κτιρίων, με την απόδοση σε αυτά δυνατότητα για νέες χρήσεις, όπως
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χώροι για θέατρο, συναυλίες, κ.α., συντελώντας, παράλληλα, στην διατήρηση της 
αρχιτεκτονικής κληρονομιάς του Βόλου (Μαλούτας, 1995: 84).
4.2 ΑΣΤΙΚΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ
Η πόλη του Βόλου έχει μία κύρια είσοδο (Λαμπράκη), στην οποία καταλήγουν οι δύο 
βασικοί υπεραστικοί οδικοί άξονες, ο ένας από Θεσσαλονίκη - Λάρισα (Λαρίσης) και ο 
άλλος από Αθήνα - Λαμία - Αλμυρό (Αθηνών). Η είσοδος αυτή επωμίζεται το 
μεγαλύτερο μέρος της οδικής κίνησης μεταξύ του Βόλου και της υπόλοιπης Ελλάδας.
Το αστικό οδικό δίκτυο του Βόλου χαρακτηρίζεται από ακτινικότητα, με 
κύριους άξονες τους τέσσερις υπερτοπικούς προς Θεσσαλονίκη - Λάρισα, προς Αθήνα 
- Λαμία - Αλμυρό, προς Αγριά - Νοτιοδυτικό Πήλιο και προς Πορταριά - 
Βορειοανατολικό Πήλιο. Ως πέμπτος ακτινικός άξονας θεωρείται η οδός 2ας 
Νοεμβρίου που συνδέει το κέντρο της πόλης με το Δήμο Ν. Ιωνίας και συμπληρώνει το 
κύριο αρτηριακό δίκτυο που αναπτύσσεται ακτινικά, σε εγκάρσια διάταξη ή σε 
προέκταση της οδού Δημητριάδος. Εξαιρέσεις της ακτινικής δομής του βασικού οδικού
* ι
δικτύου της πόλης είναι ο αρτηριακός άξονας Παγασών - Αναλήψεως που λειτουργεί 
ως βόρεια και ανατολική παράκαμψη του κεντρικού πυρήνα και ο άξονας Μπότσαρη - 
Β. Σοφίας - Μαιάνδρου στη Ν. Ιωνία που τη συνδέει απ’ ευθείας με τον υπερτοπικό 
άξονα Θεσσαλονίκη - Λάρισα (Παπαγιάννης & Συνεργάτες, 1984: 120).
Όπως έχουμε αναφερθεί, κάθε αστικό οδικό δίκτυο αποτελείται από το κύριο 
οδικό δίκτυο και τους τοπικούς δρόμους. Το κύριο οδικό δίκτυο αποτελείται από τους 
αυτοκινητοδρόμους, τις πρωτεύουσες και δευτερεύουσες αρτηρίες και τις συλλεκτήριες 
οδούς. Οι τοπικοί δρόμοι χρησιμεύουν για την πρόσβαση στις κατοικίες ή άλλες 
χρήσεις με μικρή κυκλοφορία. Στο Βόλο το κύριο οδικό δίκτυο είναι το εξής:
1. Η παράκαμψη του Βόλου είναι αυτοκινητόδρομος, του οποίου ένα τμήμα είχε 
χαρακτηριστεί ως Ολυμπιακό έργο για την εξυπηρέτηση των θεατών για τις 
μετακινήσεις τους προς το Πανθεσσαλικό Στάδιο κατά την διάρκεια των Ολυμπιακών 
Αγώνων το 2004.
2. Οι κυριότερες πρωτεύουσες αρτηρίες είναι οι ακόλουθες:
- Αθηνών: πρόκειται για την σύνδεση της πόλης με την Εθνική οδό προς
Αθήνα.
- Λαρίσης: πρόκειται για την σύνδεση της πόλης με την Εθνική οδό προς 
Λάρισα.
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- Ιωλκού - Κ. Καρτάλη: αφορά την σύνδεση της πόλης με το Πήλιο.
- Λαμπράκη - Ιάσονος / Δημητριάδος - Πολυμέρη: πρόκειται για τον 
παραλιακό άξονα που αρχίζει από την συμβολή των οδών Αθηνών και Λαρίσης, 
συνεχίζει με το ζεύγος μονοδρόμων Ιάσονος - Δημητριάδος και μετά την Πολυμέρη 
καταλήγει στον δρόμο προς Αγριά και Λεχώνια.
3. Οι κυριότερες δευτερεύουσες αρτηρίες είναι οι εξής:
- Το ζεύγος μονοδρόμων Α. Γαζή και Γαλλίας που βρίσκονται παράλληλα και 
ενδιάμεσα στις πρωτεύουσες αρτηρίες Ιάσονος / Δημητριάδος και Αναλήψεως.
- Οι οδοί που συνδέουν το πολεοδομικό συγκρότημα του Βόλου με τους 
κοντινούς οικισμούς Διμήνι, Μελισσάτικα και Φυτόκο.
4. Παραδείγματα συλλεκτήριων οδών αποτελούν οι οδοί Κωνσταντά, Κασσαβέτη 
και Φιλαδέλφειας (Παπαβασιλείου και συνεργάτες, 1997: 4.1-4.3).
Πίνακας 4.1: Ιεράρχηση κύριου οδικού δικτύου.
ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΟΔΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟ ΜΗΚΟΣ (ΧΛΜ) (%)
Αυτοκινητόδρομος 19,8 22
Κύριες αρτηρίες 19,0 21
Δευτερεύουσες αρτηρίες 19,7 22
Συλλεκτήριες οδοί 32,5 35
ΣΥΝΟΛΟ 90,9 100
Πηγή: Παπαβασιλείου και συνεργάτες, 1997 (Ιδία επεξεργασία).
Επιπρόσθετα σημαντικό στοιχείο του οδικού δικτύου είναι η γεωμορφολογία 
του χώρου που οδήγησε σε μια περίπου ταινιοειδή αστική ανάπτυξη του Βόλου κατά 
μήκος του κόλπου Βόλου από τις Ν. Παγασές μέχρι την Αγριά. Αυτό έχει ως 
αποτέλεσμα να υπερτονίζονται οι οδικοί άξονες που διατρέχουν κατά μήκος την 
ταινιοειδή διάταξη του Βόλου και να αυξάνεται το πρόβλημα της ακτινικής διάρθρωσης 
του αρτηριακού δικτύου.
Το οδικό δίκτυο της παλαιός πόλης που εξελίχθηκε ιστορικά βάσει των πρώτων 
ρυμοτομικών σχεδίων του περασμένου αιώνα (καλύπτοντας το τμήμα μεταξύ 
Κραυσίδωνα - Αναλήψεως - Αναύρου) διαφοροποιείται, από το οδικό δίκτυο της 
περιοχής που διαμορφώθηκε μεταγενέστερα, που σε μεγάλο βαθμό χαρακτηρίζεται από 
προβληματικό πολεοδομικό σχεδίασμά και έλλειψη συγκεκριμένης λογικής στην 
ανάπτυξη του δικτύου. Αυτό οφείλεται στο ιπποδάμειο σύστημα της πόλης του Βόλου, 
το οποίο σε συνδυασμό με το μικρό μέγεθος των οικοδομικών τετραγώνων και την
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ανυπαρξία γεωμετρικής διάκρισης ανάμεσα στο: τοπικό και αρτηριακό δίκτυο 
δυσκολεύει την κυκλοφορία (Παπαγιάννης & Συνεργάτες, 1984: 121).
Συνακόλουθα παρουσιάζονται συνοπτικά οι προτάσεις των σχεδίων που 
εκπονήθηκαν μετά από το 1970 σχετικά με το οδικό δίκτυο. Συγκεκριμένα, στο 
Ρυθμιστικό σχέδιο προτάθηκε η χρήση του χειμάρρου του Κραυσίδωνα για τη 
‘διέλευση των ελεύθερων λεωφόρων’. Επίσης προτείνεται η κατασκευή περιφερειακού 
δακτυλίου εξετάζεται σαν εναλλακτική λύση, στην περίπτωση που η λύση του 
Κραυσίδωνα θεωρηθεί ανεπαρκής για να παραλάβει τον μελλοντικό φόρτο. Συνεπώς το 
προτεινόμενο δίκτυο επιχειρεί ουσιαστικά να συνδέσει τις πύλες προς βόρειο και 
ανατολικό Πήλιο με τις πύλες προς Αθήνα και Λάρισα με την ελάχιστη παρενόχληση 
στο οδικό δίκτυο της πόλης.
Συνακόλουθα, στο Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο του ΠΣ Βόλου, κύριο μέλημα 
ήταν η διάσπαση του διδύμου φράγματος ποτάμι και τρένο, σε συνδυασμό με την 
εξασφάλιση της δυνατότητας για παράκαμψη της κεντρικής περιοχής της πόλης από τη 
διαμπερή κυκλοφορία. Προτάθηκαν νέα αρτηρία κατά μήκος του Κραυσίδωνα, 
διάνοιξη της οδού Γιάννη Δήμου, νέα αρτηρία Αγριάς - Ν. Δημητριάδας ώστε να 
απορροφηθεί ο παραλιακός συγκοινωνιακός φόρτος καθώς και οι γέφυρες Σέκερη και 
Παγασών - Νικηταρά, πάνω από τον Κραυσίδωνα. Προτεινόμενο έργο είναι και ο 
περιφερειακός δακτύλιος της πόλης με εξασφάλιση της γης για την δυνατότητα της 
μετέπειτα κατασκευής του.
Επίσης στο Σχέδιο Αναθεώρησης του Δήμου Βόλου προτείνεται η εισφορά γης 
για στάθμευση, η θέσπιση δικτύου ποδηλατοδρόμων και πεζοδρόμων (Χάρτες 4.2, 
Παπαβασιλείου και συνεργάτες, 1997: 4.3).
4.3 ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ
4.3.1 ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ
Η πρόταση του Ρυθμιστικού Σχεδίου προβλέπει ένα ενιαίο οικιστικό συγκρότημα με 
ευδιάκριτες τις βασικές λειτουργίες κατοικίας, εργασίας και αναψυχής. Η διάταξή τους 
προσδιορίζεται από τους κύριους άξονες επικοινωνίας και τη φυσική τοπογραφία, 
καθώς και με τις ειδικές απαιτήσεις καθεμιάς τους. Στο άμεσο περιβάλλον της πόλης, η 
σύνθεση διέπεται από την ανάγκη συνοχής του αστικού χώρου. Δεν προτείνεται 
επέκταση της “εντός σχεδίου” πόλης, λόγω της χωρητικότητας που εξασφαλίζει η 
υφιστάμενη χαμηλή δόμηση.
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Γενική αρχή είναι να σταματήσει η ανεπιθύμητη ανάμειξη των χρήσεων και 
λειτουργιών και να ρυθμιστούν κατά το δυνατόν οι οχλήσεις που προκαλούνται από τις 
μετακινήσεις και τη διαφορετική ένταση κάθε δραστηριότητας ανάμεσα στις περιοχές 
της πόλης. Οι μελλοντικές ανάγκες κατοικίας προβλέπεται να καλυφθούν από τους 
περιμετρικούς οικισμούς (Νέες Παγασές, Αγριά, Αγία Παρασκευή, Άγιο Γεώργιο, 
Ιωλκό και Μελισσάτικα) που οργανώνονται ως κηπουπόλεις. Η ανάμειξη της κατοικίας 
με τις κεντρικές λειτουργίες διατηρείται στις υφιστάμενες αστικές περιοχές, προτείνεται 
όμως η δημιουργία νέων πυρήνων κεντρικών λειτουργιών κατά μήκος των οδών 2ας 
Νοεμβρίου, Ειρήνης, Βενιζέλου και του Αναύρου, ως κίνητρα για την εξισορρόπηση 
του αστικού χώρου και την αναγνωσιμότητα της εικόνας της πόλης.
Σημαντικό στοιχείο είναι η θάλασσα, οπότε προτείνεται η ζώνη αναψυχής 
προσανατολίζεται σαφώς προς τη θάλασσα, περιλαμβάνοντας τουριστικές και 
παραθεριστικές χρήσεις κατά μήκος της ακτής από την Αγχίαλο μέχρι την Αγριά. Οι 
ζώνες εργασίας χωροθετούνται στη δυτική πλευρά της πόλης (ΒΙΠΕ, βιομηχανική 
περιοχή Νέας Ιωνίας και βιοτεχνική περιοχή γύρω από το λιμάνι), όπου έχουν καλύτερη 
εξυπηρέτηση από τους υπεραστικούς οδικούς και σιδηροδρομικούς άξονες. Στην 
περίμετρο της πόλης ορίζονται εκτεταμένες ζώνες ειδικής προστασίας του φυσικού, 
γεωργικού, πολιτιστικού και αρχαιολογικού περιβάλλοντος.
Το ρυθμιστικό σχέδιο για το έτος - στόχο 2000, απεικονίζει τη μέγιστη 
πρόβλεψη του πολεοδομικού συγκροτήματος για 250.000 κατοίκους με έκταση 3.970 
εκτάρια (από τα οποία 25% μικτές χρήσεις - κατοικία και κεντρικές λειτουργίες, 4% 
παραθεριστική κατοικία, 12% κεντρικές λειτουργίες, 9% βιομηχανία, 7% μεταφορικές 
υποδομές, 17% ελεύθεροι χώροι, πράσινο και φυσικές διαπλάσεις και 26% γεωργικές 
χρήσεις) (Παράρτημα, Παπαγιάννης κ.α., 1976: 54-5).
Το Γ.Π.Σ. ΠΣ Βόλου ενημέρωσε και εξειδίκευσε τις κατευθύνσεις του 
ρυθμιστικού σχεδίου. Με γενική αρχή τη μη ανάμειξη χρήσεων, εισάχθηκε η έννοια 
των μικτών χρήσεων που αφορά περιοχές πρώτης κατοικίας χωρίς να αποκλείονται οι 
βιοτεχνίες χαμηλής όχλησης. Επίσης πρόκειται για περιοχές κατοικίας και μη οχλούσων 
χρήσεων, βιοτεχνίας, χονδρεμπορίου και αποθηκών κάποιων κατηγοριών καθώς και 
περιοχές κατοικίας - τουρισμού και αναψυχής που επιτρέπεται η συνύπαρξη μόνιμης - 
παραθεριστικής κατοικίας με ξενοδοχεία και λοιπές εγκαταστάσεις αναψυχής. Τέλος οι 
περιοχές που επιτρέπεται η εγκατάσταση ιδιαίτερων χρήσεων, όπως εμπορικών 
εκθέσεων, λαϊκών εμποροπανήγυρων, εγκαταστάσεων τεχνικής εξυπηρέτησης του 
οικισμού κλπ. Δεν χρησιμοποιήθηκε καθόλου η χρήση της αμιγής κατοικίας στην
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προσπάθεια να παραμείνει η πόλη ζωντανή και οργανωμένη σε μεγάλες κατηγορίες 
χρήσεων για τη διασφάλιση της ομαλής λειτουργίας της πόλης.
Συνεπώς το σχέδιο οργανώνει τους κοινωφελείς και κοινόχρηστους χώρους στις 
περιφερειακές περιοχές κατοικίας για τη διεύρυνση και τόνωση του ακτινικού ιστού του 
ιστορικού κέντρου και την εξισορρόπηση της μονοκεντρικότητας της πόλης. Επίσης 
προωθούνται οι περιφερειακοί οικισμοί με τοπικές λειτουργίες για την αποφυγή 
μετακινήσεων των κατοίκων προς το κέντρο για την εξυπηρέτηση των καθημερινών 
αναγκών. Προβλέπει τη χωροθέτηση των πανεπιστημιακών εγκαταστάσεων και της 
φοιτητικής κατοικίας κυρίως στο δυτικό τμήμα της πόλης και ιδιαίτερα με τη 
χρησιμοποίηση των καπναποθηκών και της ζώνης του στρατοπέδου της Νέας Ιωνίας.
Επίσης προτείνεται η δημιουργία ζωνών βιοτεχνίας και χονδρεμπορίου στο 
Πεδίο του Άρεως, στη δυτική είσοδο της πόλης σε σχέση με τη λιμενική ζώνη και κατά 
μήκος της αρτηρίας Λάρισας - Βόλου, δυτικά και βόρεια της Ν. Ιωνίας και βόρεια της 
περιοχής Αγ. Νεκταρίου. Ιδιαίτερα σημαντική είναι η διεύρυνση του κέντρου προς τα 
δυτικά με χωροθέτηση διοικητικών υπηρεσιών στην περιοχή του σταθμού των τραίνων, 
των λεωφορείων και του λιμανιού. Παράλληλα προτείνεται η δημιουργία σταδίου στα 
βόρεια της Ν. Ιωνίας. Επίσης για την καλύτερη εξυπηρέτηση των κατοίκων προτείνεται 
η χωροθέτηση τεσσάρων κέντρων υγείας στο δυτικό και βορειοανατολικό τομέα 
Βόλου, στη Ν. Ιωνία και στην Αγριά. Για την αναψυχή των κατοίκων υποδεικνύει τη 
διαμόρφωση της παραλιακής ζώνης των Νέων Παγασών, της ακτής Αναύρου και της 
Αγριάς, ενώ παράλληλα θεσπίζει τη δημιουργία ζωνών αστικού πρασίνου με 
πολιτιστικές εγκαταστάσεις και αναψυχή στη Νέα Ιωνία και την αποκατάσταση του 
τοπίου στους πρόποδες του λόφου της Γορίτσας. Τέλος ρύθμισε τα κρίσιμο ζήτημα της 
ένταξης στο σχέδιο πόλης των αυθαίρετων οικήσεων που είχαν συσσωρευθεί στην 
περίμετρο της πόλης.
Το γενικό πολεοδομικό σχέδιο με πρόβλεψη του πολεοδομικού συγκροτήματος 
για 200.000 κατοίκους με έκταση 8.275 εκτάρια. Από αυτά τα 2.410 εκτ. αφορά 
αστικές χρήσεις: 71% μικτές χρήσεις, 4,9% οικοδομικοί συνεταιρισμοί, 17,5% 
βιοτεχνία - βιομηχανία - χονδρεμπόριο, 6,3% μεταφορικές υποδομές και τα 5.865 εκτ. 
περιαστικές χρήσεις: 16,5% περιαστικό πράσινο κοινόχρηστοι χώροι, 0,5% ειδικές 
ζώνες κοινωνικής υποδομής, 0,9% ιδιαίτερες χρήσεις και 4% παραθεριστική κατοικία, 
12% κεντρικές λειτουργίες, 9% βιομηχανία, 7% μεταφορικές υποδομές, 32,5% φυσικές 
διαπλάσεις και 49,6% γεωργικές χρήσεις (Χάρτης 4.3.1, Παπαγιάννης κ.ά., 1987: 57, 
65).
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Η μελέτη αναθεώρησης το\) ΠΣ Βόλου αναφέρεται σε επιφάνεια 450 εκταρίων 
και περιλαμβάνει τις πολεοδομικές ενότητες Οξυγόνου, Μεταμόρφωσης - Αγίου 
Νικολάου, Αγίου Κωνσταντίνου, Χιλιαδούς - Μοσχάτου, Αγίου Βασιλείου - 
Καλλιθέας, Καραγάτς και Νέας Δημητριάδας. Οι κατηγορίες χρήσεων που 
προτείνονται στην περιοχή μελέτης είναι το πολεοδομικό κέντρο, το τοπικό 
πολεοδομικό κέντρο και η γενική κατοικία. Στο πολεοδομικό κέντρο επιτρέπονται όλα 
τα στοιχεία του αρ. 8 του ΠΔ 81/80, πλην των κέντρων διασκέδασης, των πρατηρίων 
βενζίνης και των μη οχλούσων βιομηχανιών και βιοτεχνιών. Η κατοικία επιτρέπεται 
από τον πρώτο όροφο και πάνω.
Συνακόλουθα στο τοπικό πολεοδομικό κέντρο επιτρέπονται όλα τα στοιχεία του 
αρ. 5 του ΠΔ 81/80 και τις εξαιρέσεις, πλην των κέντρων διασκέδασης, των 
ξενοδοχείων και λοιπών τουριστικών εγκαταστάσεων και των πρατηρίων βενζίνης. 
Σημαντικές είναι οι ρυθμίσεις για τοπικά πολεοδομικά κέντρα για τη δημιουργία των 
συνοικιακών πλατειών και κέντρων που υλοποίησε χωρίς δυσκολίες ο δήμος. Στις 
περιοχές της γενικής κατοικίας επιτρέπονται όλα τα στοιχεία του αρ. 5 του ΠΔ 81/80 με 
εξαίρεση τα κέντρα διασκέδασης, τα ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές εγκαταστάσεις 
και τα πρατήρια βενζίνης.
Στη διάρθρωση των χρήσεων, για σύνολο της περιοχής μελέτης 4.497 εκτ., 
γίνεται η διάκριση σε εκμεταλλεύσιμους και μη χώρους με ποσοστό: εκμεταλλεύσιμοι 
χώροι 2.478 εκτ. (55,1%) και μη εκμεταλλεύσιμοι χώροι 2.021 εκτ. (44,9%: 
κοινόχρηστοι χώροι για πεζούς 16,4%, κοινόχρηστοι χώροι για αυτοκίνητα 21,8%, και 
κοινωφελείς χώροι 6,4%).
Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζουν οι ειδικές ρυθμίσεις που προτείνει για την 
ανακούφιση του ελλιπούς δημόσιου χώρου, με την επιβολή στοών, πρασιών και εν 
γένει υποχωρήσεων των οικοδομικών γραμμών στους κύριους οδικούς άξονες ή τοπικά 
σε σημαντικά σημεία (και πρασιών 1,5 μ. στους στενούς κάθετους παραλιακούς δρό­
μους για ελάχιστο εύρος 5,0 μ.).
Εφόσον η αναθεώρηση δεν εγκρίθηκε, έγινε προσπάθεια να εφαρμοστούν οι 
ρυθμίσεων της αναθεώρησης πάρθηκαν μια σειρά από αποφάσεις του νομαρχιακού 
συμβουλίου. Συνεπώς οι χρήσεις γης στο Δήμο Βόλο έχουμε με τις διάφορες αποφάσεις 
σχετικές με τους όρους δόμησης. Αντίστοιχα στο Δήμο Νέας Ιωνίας η κυρία χρήση γης 
είναι η γενική κατοικία με κάποιες εξαιρέσεις όπου παρατηρείται ως κύρια χρήση η 
βιοτεχνία.
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Πίνακας 4.2: Αποφάσεις Νομαρχιακού Συμβουλίου σχετικά με τους όρους δόμησης Δ. Βόλου
ΑΠΟΦΑΣΕΙΣ
4608/17-8-95 Καθορισμός όρων δόμησης, ως προς τις χρήσεις γης, με βάση τη μελέτη 
αναθεώρησης του παλαιού σχεδίου πόλης Βόλου Ν. Μαγνησίας πλην των 




Καθορισμός όρων δόμησης, ως προς τις χρήσεις γης, με βάση τη μελέτη 
αναθεώρησης του σχεδίου πόλης των συνοικιών Νεάπολης και Αγ. 
Αναργύρων Βόλου Ν. Μαγνησίας.
2765/27-11-97 Τροποποίηση όρων δόμησης, ως προς τις χρήσεις γης, σε περιοχές εντός 
σχεδίου πόλεως. Οι περιοχές αυτές είναι: Αϊβαλιώτικα, Ν. Παγασές, Βορ. 
Συνοικίες, επέκταση Νεάπολης - Αγ. Αναργύρων και παλαιό σχέδιο πόλης 
Βόλου Ν. Μαγνησίας.
Πηγή: Παπαγιάννης, κ.ά.,1992 (Ιδία επεξεργασία).
Τέλος, το 2000, η έκταση της πόλης είχε υπερδιπλασιαστεί σε σύγκριση με 
εκείνη του σχεδίου του 1956. Το σύνολο της εντός σχεδίου επιφάνειας του Δήμου 
Βόλου έφτασε τα 1.302 εκτ., ενώ εκκρεμεί η ένταξη άλλων 200 εκτ. για τις νέες 
οικιστικές ζώνες. Στη Νέα Ιωνία η επιφάνεια του σχεδίου καλύπτει περίπου 432 εκτ. 
(Παπαγιάννης, κ.ά., 1992: 15-20).
4.3.2 ΥΠΑΡΧΟΥΣΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ
Οι κυρίαρχες χρήσεις της πόλης είναι η γενική κατοικία στον αστικό χώρο, ενώ στον 
εξωαστικό η γεωργική γη. Με φυσικό όριο τον χείμαρρο Κραυσίδωνα και τη 
σιδηροδρομική γραμμή Λάρισας - Βόλου, έχουν αναπτυχθεί δύο σχετικά ανεξάρτητων 
πόλων έλξης κεντρικών λειτουργιών, οι οποίοι συνδέονται μεταξύ τους μέσω του 
γραμμικού κέντρου του άξονα 2ας Νοεμβρίου - Ειρήνης. Εξαιτίας του ιπποδάμειου 
συστήματος του Δ. Βόλου στην ευρύτερη περιοχή του κέντρου παρατηρείται διάχυση 
των κεντρικών λειτουργιών σε μια ευρύτερη περιοχή, που εκτείνεται πολύ πέρα από τα 
όρια της κεντρικής περιοχής, καθώς και ανάπτυξη γραμμικών κέντρων (και τοπικών 
κέντρων) κατά μήκος οδικών αξόνων όπως η Ιωλκού και η Πολυμέρη. Στον Δ. Νέας 
Ιωνίας, οι κεντρικές λειτουργίες χωροθετούνται κατά μήκος βασικών οδικών αξόνων οι 
οποίοι δημιουργούν ένα πλέγμα στον αστικό ιστό, όπου ως χρήση κυριαρχεί η κατοικία. 
Συγκεκριμένα οι κεντρικές λειτουργίες του ΠΣ Βόλου παρατηρούνται:
- στην κεντρική περιοχή (Μεταμόρφωση, Άγιο Νικόλαο),
- κατά μήκος της οδού Πολυμέρη,
- κατά μήκος και πλησίον της οδού 2ας Νοεμβρίου,
- κατά μήκος της οδού Ιωλκού,
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- και των οδών Ειρήνης και Μαιάνδρου.
Τα τοπικά κέντρα χωροθετούνται, όπως αναφέρθηκε, κυρίως κατά μήκος των 
ακτινικών οδικών αξόνων ή σε συνάρτηση, όπως ανατολικά της οδού Επτά Πλατάνων, 
κατά μήκος της οδού Γ. Δήμου και της Κύπρου, πλησίον της οδού Θερμοπυλών και 
κατά μήκος των οδών Αναπαύσεως, Ελλησπόντου και Φυτόκο.
Συνακόλουθα η βιομηχανική δραστηριότητα είναι συγκεντρωμένη στη 
βιομηχανική περιοχή που χωροθετήθηκε κατά τη δεκαετία του ‘78 στα βορειοδυτικά 
της πόλης πάνω στον άξονα Λάρισας - Βόλου και στις εγκαταστάσεις της 
τσιμεντοβιομηχανίας ΑΓΕΤ - Ηρακλής στο ανατολικό τμήμα του πολεοδομικού 
συγκροτήματος Βόλου. Υπάρχουν διάσπαρτες βιομηχανικές και βιοτεχνικές μονάδες, 
κυρίως στο δυτικό τμήμα της περιοχής (δυτική Νέα Ιωνία, Νεάπολη).
Στα ανατολικά της πόλης υπάρχουν το μουσείο και το νοσοκομείο. Περιοχές 
αναψυχής παρατηρούνται κατά μήκος της παραλίας και στα Παλαιά. Οι αθλητικές 
εγκαταστάσεις χωροθετούνται δυτικά το Πανθεσσαλικό Στάδιο, ανατολικά το Εθνικό 
Στάδιο, στην περιοχή Καραγάτς και το αθλητικό κέντρο στην οδό Γ. Δήμου.
Οι πανεπιστημιακές εγκαταστάσεις χωροθετούνται κατά μήκος της οδού Σέκερη 
στην περιοχή των Παλαιών, στη παραλία, στα βόρεια της Νέας Ιωνίας και σε 
διάσπαρτα κτίρια στην κεντρική περιοχή του Δ. Βόλου.
Στην πόλη υπάρχουν ελεύθεροι διαμορφωμένοι χώροι μεγάλης κλίμακας, οι 
πλατείες Δημαρχείων Βόλου και Ν. Ιωνίας, το παραλιακό πάρκο, το Νεκροταφείο 
ανατολικά της Ν. Ιωνίας, η παραλία Αναύρου και το πρώην Ελικοδρόμιο (Χάρτης 
4.3.2).
4.3.3 ΟΡΟΙ ΔΟΜΗΣΗΣ
Η έγκριση των πρώτων όρων δόμησης γίνεται τρία χρόνια μετά από τους 
καταστροφικούς σεισμούς του 1955. Από το 1958 μέχρι 1978 εγκρίνονται μια σειρά 
από Διατάγματα όπου καθορίζονται οι όροι δόμησης στην πόλη του Βόλου 
(Παράρτημα). Η πυκνότητα δόμησης στα εντός σχεδίου μέρη ήταν χαμηλή παρά τους 
υψηλούς συντελεστές δόμησης από το 1978. Ακόμη και στα πιο κορεσμένα οικοδομικά 
τετράγωνα οι πραγματοποιημένοι συντελεστές δόμησης δεν υπερέβαιναν το 2,4 έναντι 
του εγκεκριμένου 3,4. Η οικοδόμηση πολυώροφων οικοδομών μέσω αντιπαροχής 
συνεχίστηκε στη δεκαετία του 1980, κυρίως στον κεντρικό πυρήνα, διευρυνόμενη προς 
την παραλία του Αγίου Κωνσταντίνου.
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Η ανανέωση του κτιριακού αποθέματος πραγματοποιείται με σχετικά χαμηλούς 
ρυθμούς στο διάστημα 1981-1990, πριν αρχίσουν οι μειώσεις των συντελεστών δόμη­
σης. Είναι ενδεικτικό ότι στα μέσα της τελευταίας δεκαετίας στο ιστορικό κέντρο της 
πόλης οι πολυώροφες οικοδομές (πάνω από 4 ορόφους) αντιστοιχούν μόλις στο 13% 
του κτιριακού αποθέματος, ενώ οι υλοποιημένοι συντελεστές δόμησης εξακολουθούν 
να είναι μικρότεροι των θεσμοθετημένων. Έτσι οι παλιές αστικές περιοχές διατήρησαν 
σε σημαντικό βαθμό τη χαμηλή τους δόμηση, όπως και τη συσσώρευση των κεντρικών 
λειτουργιών στο πολλαπλά κορεσμένο κέντρο της πόλης, αντί της αποκέντρωσης που 
πρότεινε το ρυθμιστικό σχέδιο (Χαστάογλου, 2002: 140).
Το ΓΠΣ όρισε την επέκταση των σχεδίων σε συνολικά 16 πολεοδομικές 
ενότητες με μέσα μεγέθη πληθυσμιακής πυκνότητας που κυμαίνονται από 15 έως 175 
κατ./εκτ. και μέσους συντελεστές δόμησης από 0,5 έως 2,0. Με την αναθεώρηση του 
ΓΠΣ, η συνολική ρύθμιση του αστικού χώρου συναρτάται με τις προτάσεις για τους 
όρους δόμησης με σημαντική μείωση των συντελεστών δόμησης, από μέγιστο ισχύοντα 
3,0 σε 2,7 και ελάχιστο 1,8 (Παπαγιάννης, κ.ά.,1992: 20-26).
Η πρώτη μείωση των συντελεστών δόμησης αποφασίστηκε το 1991 και 
αφορούσε την κεντρική περιοχή. Ακολούθησαν οι μειώσεις του 1993 και του 1995, που 
κατάφεραν να ελέγξουν την εκμετάλλευση του αστικού χώρου σε θετικά για την πόλη 
επίπεδα. Τη δραστικότητα των ενεργειών εκφράζει καλύτερα η έντονη διαμαρτυρία του 
Τεχνικού Επιμελητηρίου απέναντι στην προοπτική περαιτέρω μειώσεων που προβλέπει 
ο νέος οικιστικός 2508/1997, κυρίως για τις βόρειες συνοικίες του Δήμου Βόλου και 
για μεγάλα τμήματα του Δήμου Νέας Ιωνίας, και στο πιθανό “πάγωμα” της 
οικοδομικής δραστηριότητας που αυτό συνεπάγεται (Παράρτημα, Χάρτης 4.3.3, 
Χαστάογλου, 2002: 142).
4.3.4 ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΚΑΙ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗ
Σημαντικό ρόλο στη κατανομή της κυκλοφορίας οχημάτων διαδραματίζουν δύο 
κυκλοφοριακά προβλήματα κυρίως στη νευραλγική περιοχή σύγκλισης των ακτινικών 
αρτηριών. Συγκεκριμένα αφορά το χείμαρρο Κραυσίδωνα και τη σιδηροδρομική 
γραμμή Λάρισας - Βόλου μαζί με τον σιδηροδρομικό σταθμό Βόλου που διαχωρίζουν 
τους Δήμους Βόλου και Νέας Ιωνίας και δυσχεραίνουν την μεταξύ τους επικοινωνία, η 
οποία πραγματοποιείται μόνο από ορισμένο αριθμό διόδων, ισόπεδων σιδηροδρομικών
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διαβάσεων (Μπότσαρη - Παπαρρήγα, Κωλέττη - Τροίας), και γεφυρών (Παπαδιαμάντη
- Βυζαντίου, 2ας Νοεμβρίου - Ειρήνης, Επτά Πλατανιών - Αναπαύσεως).
Η διαμπερής κυκλοφορία μεταξύ των δυτικών πυλών (Λαρίσης, Αθηνών) και 
των εισόδων από Πήλιο διασχίζει την πόλη του Βόλου, λόγω της απουσίας εξωτερικού 
περιμετρικού δακτυλίου. Για την παράκαμψη του κέντρου του Βόλου, οι κινήσεις αυτές 
διοχετεύονται εν μέρει (υποχρεωτικά για τα φορτηγά) από την κύρια αρτηρία Παγασών
- Αναλήψεως, η συνέχεια της οποίας όμως διακόπτεται από το φράγμα της 
σιδηροδρομικής γραμμής. Συνεπώς, μεγάλο μέρος του κυκλοφοριακού φόρτου που 
κατευθύνεται προς Πήλιο διοχετεύεται από τα ζεύγη μονοδρόμων Ιάσονος - 
Δημητριάδος και Κ.Καρτάλη - Ιωλκού, που διασχίζουν την κεντρική περιοχή του 
Βόλου.
Σήμερα ένα μεγάλο τμήμα του περιφερειακού δρόμου είναι σε κυκλοφορία και 
εξυπηρετεί την κίνηση από την εθνική οδό Λαρίσης - Βόλου. Μέχρι την πλήρη διάθεση 
του περιφερειακού στην κυκλοφορία έχει διαμορφωθεί ένας υποτυπώδης 
‘περιφερειακός δρόμος’ που αποτελείται από το προαναφερθέν τμήμα του 
περιφερειακού δρόμου Παρασκευοπούλου - Γιάννη Λήμου - Σταδίου - Αγριάς. Αυτός 
ο δρόμος εξυπηρετεί μεγάλο τμήμα κυκλοφορίας με κατεύθυνση προς το 
ΓΙανθεσσαλικό Στάδιο, τις βόρειες συνοικίες των Δήμων Νέας Ιωνίας και Βόλου και το 
Πήλιο.
Οι μεγαλύτεροι φόρτοι κατά την διάρκεια της ημέρας στο Δ. Βόλου 
παρατηρούνται κατά τις μεσημβρινές ώρες (13:00 - 15:00), που σχετίζεται κυρίως με 
τις μετακινήσεις που αφορούν την εργασία. Οι οδοί με τους μεγαλύτερους φόρτους 
είναι η Λαμπράκη, η Ιάσονος, Δημητριάδος, η Ιωλκού, η Κ. Καρτάλη, η Αθηνών και η 
Λαρίσης. Επίσης ο κόμβος που δέχεται τη μεγαλύτερη κυκλοφορία σε όλη τη διάρκεια 
είναι αυτός του Δημαρχείου Βόλου που αποτελείται από τις οδούς: Λαμπράκη, 
Ιάσονος, Δημητριάδος και 2ας Νοεμβρίου.
Από τις διόδους σιδηροδρομικής γραμμής και Κραυσίδωνα, εκτός της 
Λαμπράκη, σημαντικότερη από κυκλοφοριακής απόψεως είναι η 2ας Νοεμβρίου 
(Ειρήνης) και ακολουθούν η Επτά Πλατανιών (Αναπαύσεως), το σύστημα Κωλέττη - 
Φιλαδέλφειας - Βυζαντίου - Παπαδιαμάντη και η Μπότσαρη (Παπαρρήγα).
Από τις οδούς (πλην Ιάσονος και Δημητριάδος) που διασχίζουν στην επιμήκη 
διεύθυνση (παράλληλα στην παραλία) το κέντρο του Βόλου, υπάρχει ένα “ισχυρότερο” 
ζεύγος (Γαζή και Γαλλίας) και ένα “ασθενέστερο” ζεύγος (28ης Οκτωβρίου και 
Κωνσταντά). Από τις εγκάρσιες στην παραλία οδοί είναι ξεχωρίζουν, όπως είναι
82
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7
Σγούρας Τριαντάφυλλος Κεφάλαιο 4
φυσικό, οι αρτηρίες Ιωλκού και Κ. Καρτάλη. Καθώς απομακρυνόμαστε από το κέντρο 
της πόλης, η κατάσταση αμβλύνεται μέχρι τον Άναυρο.
Στις βόρειες συνοικίες, οι σημαντικότερες οδοί είναι στην εγκάρσια διεύθυνση 
και ο άξονας Ζάχου - Γ. Δήμου - Ορμινίου, που λειτουργεί ως περιμετρικός οδός, 
εξυπηρετεί το 1/3 της κίνησης του περιμετρικού άξονα Παγασών - Αναλήψεως - Αγ. 
Δημητρίου. Οι υπόλοιπες περιφερειακές συνοικίες (Ν. Δημητριάδα, Νεάπολη, Άγ. 
Ανάργυροι) διασχίζονται από οδούς με έντονη διαμπερή κυκλοφορία (Αγ. Δημητρίου, 
Αθηνών, Λαρίσης, Μπότσαρη, Κολοκοτρώνη).
Συνακόλουθα το ζήτημα της στάθμευσης συναντά ιδιαίτερα μεγάλα 
προβλήματα στο κέντρο. Στο Δ. Βόλο το Σύστημα Ελεγχόμενης Στάθμευσης (ΣΕΣ) δεν 
μπορεί να αντιμετωπίσει αποτελεσματικά τα προβλήματα στάθμευσης. Αυτό οφείλεται 
στην περικοπή μεγάλων τμημάτων από τις πεζοδρομήσεις οδικών τμημάτων, τη 
καθηλωμένη τιμολογιακή πολιτική, τη άτυπη χρησιμοποίηση του συστήματος από τους 
μόνιμους κατοίκους κλπ. Η ζήτηση στάθμευσης στο κέντρο του Βόλου παρουσιάζει 
αιχμές τις πρωινές ώρες (10:00 έως 12:30) και, την μεγαλύτερη, τις βραδινές ώρες 
(μετά τις 18:00). Η εφαρμογή της ζώνης βραχυχρόνιας στάθμευσης του ΣΕΣ έχει ως 
αποτέλεσμα την δυνατότητα εξεύρεσης θέσης στάθμευσης στη ζώνη αυτή, ακόμη και 
σε ώρες αιχμής (υψηλή εναλλαγή, μικρή μέση διάρκεια). Αντίθετα, τόσο στην ζώνη 
μακροχρόνιας στάθμευσης όσο και εκτός του ΣΕΣ οι διάρκειες στάθμευσης είναι 
μεγαλύτερες και η εναλλαγή χαμηλότερη. Το σύστημα χωρίζεται σε επτά τομείς. 
Συγκεκριμένα:
• Τομέας Α: Φιλελλήνων - Ερμού - Αντωνοπούλου - Αργοναυτών - Τοπάλη 
- Ιάσονος.
• Τομέας Β: Αντωνοπούλου - Ερμού - 54ου Συντάγματος - Αργοναυτών.
• Τομέας Γ: Φιλελλήνων - Ανθ. Γαζή - Αντωνοπούλου - Ερμού.
• Τομέας Δ: Αντωνοπούλου - Ανθ. Γαζή - 54ου Συντάγματος - Ερμού.
• Τομέας Ε: Κ. Καρτάλη - Αναλήψεως - Ελ. Βενιζέλου - Ανθ. Γαζή.
• Τομέας Ζ: Οδός Δημητριάδος από Φιλελλήνων έως Περραιβού.
• Τομέας Η : Περιοχή που περικλείεται από τις οδούς 2ας Νοεμβρίου - 
Βερναρδάκη - Παπαδιαμάντη -Ξενοφώντος.
Στην υπόλοιπη περιοχή, εκτός κέντρου, η στάθμευση καθορίζεται από την κατά 
τόπο σήμανση. Με την απόφαση του νομαρχιακού συμβουλίου 2639/31-10-96 
καθορίζεται η επιφάνεια κτιρίου, ανάλογα με τη χρήση, θα αντιστοιχεί μία απαιτούμενη
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θέση στάθμευσης μέσα στα διοικητικά όρια του Δήμου Βόλου (Παράρτημα, Χάρτες 
4.3.4α,β, Καραγιάννης, 2003).
4.4 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΡΟΠΟΥ ΚΑΤΑΝΟΜΗΣ ΤΩΝ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ ΣΤΟ 
ΔΗΜΟ ΒΟΛΟΥ
Σύμφωνα με τα μοντέλα οργάνωσης των χρήσεων γης και την προαναφερθείσα 
περιγραφή των χρήσεων γης κατά το ΓΠΣ, ο Δ. Βόλου ακολουθεί το πολυπυρηνικό 
μοντέλο καθώς, εκτός από το κέντρο του δήμου Βόλου, υπάρχουν σε σημαντικής 
σημασίας κεντρικές λειτουργίες. Επίσης υπάρχουν σε διάφορα σημεία διάσπαρτα 
τοπικά κέντρα για την εξυπηρέτηση της τοπικής κοινωνίας.
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5. ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ ΣΤΟ ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ ΤΟΥ ΔΗΜΟΥ 
ΒΟΛΟΥ
5.1 ΑΝΑΛΥΣΗ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ ΣΤΟ ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ 
Σύμφωνα με το χάρτη χρήσεων γης των ισογείων στο ΚΟΔ του δήμου Βόλου, 
παρατηρείται μια ομαδοποίηση των χρήσεων σε σχέση με το τμήμα του οδικού δικτύου 
στο οποίο αναφέρεται. Συγκεκριμένα, στις κύριες αρτηρίες κυρίαρχη χρήση στο 
ισόγειο, ειδικά στις κεντρικές περιοχές, αποτελούν τα εμπορικά καταστήματα. Είναι 
πολύ φυσιολογικό, αφού σ’ αυτές διοχετεύεται το μεγαλύτερο μέρος της κυκλοφορίας, 
εξαιτίας της έλλειψης περιφερειακής οδού, για την εξυπηρέτηση των μετακινήσεων των 
κατοίκων. Σημαντική κατηγορία αποτελούν τα γραφεία, ασφάλειες και τράπεζες, οι 
οποίες παρατηρούνται κυρίως στις οδούς Ιάσονος και Δημητριάδος. Οι χρήσεις αυτές 
πρέπει να είναι στο κέντρο γιατί διευκολύνουν τόσο τους κατοίκους της πόλης όσο και 
αυτές που βρίσκονται κοντά στις δημόσιες υπηρεσίες και σ’ άλλες κεντρικές χρήσεις.
Συνακόλουθα έχουμε τα εστιατόρια, αναψυκτήρια και κέντρα αναψυχής κατά 
μήκος των κυρίων αρτηριών, λόγω της εύκολης πρόσβασης. Δεν εισχωρούν σε 
τοπικούς δρόμους γιατί σ’ αυτές παρατηρείται κυρίως κατοικία. Σε χαρακτηριστικά 
σημεία της πόλης υπάρχουν κτίρια τριτοβάθμιας εκπαίδευσης (στην είσοδο της πόλης 
και στο παλιό εργοστάσιο καπνοβιομηχανίας Παπαστράτος). Κατά μήκος των κύριων 
αρτηριών παρατηρούνται πολλά κενά κτίρια, των οποίων η προηγούμενη χρήση κυρίως 
ήταν καταστήματα και συνήθως παραμένουν για λίγο χρονικό διάστημα 
ανεκμετάλλευτα.
Παράλληλα τα πρατήρια βενζίνης είναι χωροθετημένα κυρίως σε περιφερειακές 
περιοχές (επί των οδών Λαρίσης και Αθηνών, Ιωλκού και Πολυμέρη). Στο ισόγειο των 
κτιρίων, κυρίως στις περιφερειακές συνοικίες, παρατηρούνται κατοικίες, αφού στις 
κεντρικές περιοχές επί του ΚΟΔ είναι ασύμφορο να μην υπάρχει εμπορική 
εκμετάλλευση. Το Εθνικό Στάδιο βρίσκεται επί της οδού Θησέως και Σταδίου. Το 
Αχιλλοπούλειο Νοσοκομείο του Βόλου με την επέκταση βρίσκεται στην αρτηρία 
Πολυμέρη. Στο σημείο αυτό υπάρχει εύκολη πρόσβαση καθώς οποιοσδήποτε μπορεί να 
κατευθυνθεί προς το νοσοκομείο από πολλές κύριες αρτηρίες (Αναλήψεως, 
Δημητριάδος - Ιάσονος - Πολυμέρη, Θησέως και Σταδίου).
Στις δευτερεύουσες αρτηρίες, κύρια χρήση γης στο ισόγειο των κτιρίων 
αποτελούν τα εμπορικά καταστήματα, κυρίως στις συνδέσεις των δευτερεύουσων
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αρτηριών με τις κύριες. Στα υπόλοιπα τμήματα των οδών υπάρχει κατοικία, κατά κύριο 
λόγο στις περιφερειακές περιοχές. Οι χώροι πρασίνου είναι διάσπαρτοι κατά μήκος των 
αρτηριών. Τέλος, κατά μήκος κυρίως της οδού Γ. Δήμου είναι χωροθετημένα κτίρια 
πρωτοβάθμιας και δευτεροβάθμιας εκπαίδευσης.
Τέλος, οι συλλέκτηριες αρτηρίες, εξαιτίας της σημασίας που έχουν για την 
κυκλοφοριακή εξυπηρέτηση των κατοίκων, είναι φυσικό στο ισόγειο των κτιρίων να 
παρατηρούνται κυρίως κατοικίες, αφού κύρια λειτουργία τους είναι η διοχέτευση της 
κυκλοφορίας από τις τοπικές οδούς στις κύριες και δευτερεύουσες αρτηρίες. Εμπορικά 
καταστήματα παρατηρούνται στις συνδέσεις των συλλεκτήριων οδών με τις κύριες και 
δευτερεύουσες αρτηρίες. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα συνήθως οι εμπορικές χρήσεις να 
μην περιορίζονται επί των κύριων αρτηριών αλλά να εισχωρούν και στις συλλεκτήριες 
οδούς. Στην περιοχή του Αγίου Νικολάου, στα παράπλευρα κτίρια υπάρχουν 
συγκεντρώσεις κέντρων διασκέδασης και αναψυχής εξαιτίας της εύκολης μετάβασης 
(Χάρτες 5.1 α,β).
Πίνακας 5.1: Χρήσεις γης στο ΚΟΔ.
ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ ΣΥΝΟΛΟ
1. Κατοικία 1572
2. Εμπορικά καταστήματα, καταστήματα παροχή προσωπικών 
υπηρεσιών 1452




7. Κέντρα διασκέδασης, αναψυχής 49
8. Ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές εγκαταστάσεις 2
9. Χώροι συνάθροισης κοινού (θέατρα, κινηματογράφοι, αίθουσες 
συγκέντρωσης ...) 7
10. Πολιτιστικά κτίρια (βιβλιοθήκες, αίθουσες εκθέσεων κλπ.) 7
- (Πρωτοβάθμια εκπαίδευση) 7
11. Κτίρια εκπαίδευσης - (Δευτεροβάθμια εκπαίδευση) 14
(Τριτοβάθμια εκπαίδευση) 4
12. Θρησκευτικοί χώροι 8
13. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας 8
14. Κτίρια περίθαλψης 11
15. Επαγγελματικά εργαστήρια 15
16. Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης 15
17. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης 3
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18. Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου 15
19. Αθλητικές εγκαταστάσεις 12
20. Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι (πλατείες, άλση, δρόμοι, παιδικές 
χαρές κλπ.) 11
21. Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών 2
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5.2 ΑΝΑΛΥΣΗ ΠΑΡΟΔΙΑΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΟ ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ 
ΔΙΚΤΥΟ
Η ανάλυση της παρόδιας στάθμευσης (συσσώρευση) στο κύριο οδικό δίκτυο έγινε σε 
δυο χρονικά διαστήματα: πρωί και απόγευμα. Αυτό πραγματοποιείται γιατί κάθε 
χρονική περίοδο ανταποκρίνεται σε διαφορετικές καταστάσεις. Το πρωί (11:00 - 
13:00), οι κύριες αρτηρίες χρησιμοποιούνται για τις ανάγκες των κατοίκων για στάση, 
ενώ στις δευτερεύουσες και συλλεκτήριες αρτηρίες εξυπηρετούν για βραχυχρόνια ή 
μακροχρόνια στάθμευση με το Σύστημα Ελεγχόμενης Στάθμευσης, στο κέντρο της 
πόλης, καταβάλλοντας το αντίστοιχο ποσό. Συνεπώς στις κύριες αρτηρίες 
συγκεντρώνουν το 33,3% της συνολικής παρόδιας στάθμευσης. Το μεγαλύτερο 
ποσοστό κατέχει η οδός Αναλήψεως - Αγ. Δημητρίου με ποσοστό 8,3% , η οποία 
χρησιμοποιείται ως υποτυπώδης περιφερειακός δρόμος αφού διοχετεύει την βαρέα 
κυκλοφορία, κατά κύριο λόγο προς το εργοστάσιο ΑΓΕΤ και το Πήλιο. Δεύτερη οδό 
στη σειρά είναι η Ελ. Βενιζέλου - Ιωλκού (6,6%) που αποτελεί τον κύριο σύνδεσμο 
για το δυτικό Πήλιο και τις βόρειες συνοικίες. Στις βόρειες συνοικίες σταθμεύουν επί 
της οδού κυρίως οι περίοικοι.
Το υπόλοιπο ποσοστό μοιράζεται κατά μέρους στις υπόλοιπες αρτηρίες ανάλογα 
με τη σημαντικότητά τους. Σημαντικό είναι το γεγονός ότι στο μεγαλύτερο μήκος των 
κυρίων αρτηριών απαγορεύεται από την κατατόπου σήμανση η στάθμευση. Αυτό 
συνεπάγεται από το ρόλο των κύριων αρτηριών που είναι η εξυπηρέτηση της 
κυκλοφορίας και όχι της πρόσβασης στις παρόδιες χρήσεις γης, η οποία επιτυγχάνεται 
με υπόλοιπες αρτηρίες, κυρίως με τις τοπικές οδούς.
Στις δευτερεύουσες αρτηρίες σταθμεύει τις πρωινές ώρες το 27,9% των 
παρόδια σταθμευμένων οχημάτων. Το μεγαλύτερο ποσοστό έχει η οδός Γ. Δήμου 
(6,9%) που αποτελεί, με την οδό Αναλήψεως - Αγ. Δημητρίου, τον δεύτερο εξωτερικό 
δακτύλιο της πόλης. Τον τελευταίο καιρό, ο ρόλος της έχει αναβαθμιστεί εξαιτίας της 
σύνδεσή της με γέφυρα με την οδό Παρασκευοπούλου, με αποτέλεσμα να απορροφά 
και διοχετεύει την κίνηση προς το δήμο της Νέας Ιωνίας από τις βόρειες συνοικίες. 
Μεγάλα ποσοστά παρόδιας στάθμευσης έχουν το ζεύγος των παράλληλων δρόμων Ανθ. 
Γαζή (6,6%) και Γ. Καρτάλη - Γαλλίας (5,3%), που ανήκουν στο Σ.Ε.Σ. και 
εξυπηρετούν για την πρόσβαση στις κεντρικές περιοχές. Οι υπόλοιπες δευτερεύουσες 
αρτηρίες, κατά τις πρωινές ώρες, συνήθως χρησιμοποιούνται από τις οδηγούς για την 
μετακίνησή τους και λιγότερο για στάθμευση.
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Τέλος, οι συλλεκτήριες αρτηρίες διευθετούν το μεγαλύτερο ποσοστό της 
παρόδιας στάθμευσης (38,8%), αφού αποτελούν το κύριο δίκτυο εξυπηρέτησης του 
εμπορικού κέντρου της πόλης. Επίσης αποτελούν το μεγαλύτερο τμήμα του 
συστήματος ελεγχόμενης στάθμευσης, όπως είναι φυσικό διοχετεύεται το μεγαλύτερο 
μέρος οχημάτων που έχουν προορισμό το κέντρο. Σημαντικό ρόλο σ’ αυτό το σύστημα 
των δευτερευόντων αρτηριών παίζουν οι οδοί Κωνσταντά και 28'ις Οκτωβρίου (Χάρτης 
5.2α).
Πίνακας 5.2: Παρόδια στάθμευση στο Κύριο Οδικό Δίκτυο (Πρωί).
ΟΔΟΙ
ΣΤΑΘΜΕΥΣΗ (ΜΕΛ)
0 0,5-5 5,5-10 10,5-15 15,5- ΣΥΝΟΛΟ ΠΟΣΟΣΤΟ
ΙΑΣΩΝΟΣ 0 0 40 60 0 100 3,3%
ΔΗΜΗΤΡΙΑΔΟΣ 0 0 14 104 0 118 3,8%
ΠΟΔΥΜΕΡΗ 0 24 35 25 0 84 2,7%
28ης ΟΚΤΩΒΡΙΟΥ 0 0 110 32 0 142 4,6%
Γ. ΚΑΡΤΑΛΗ - 
ΓΑΛΛΙΑΣ 0 0 108 36 18 162 5,3%
ΕΠΤΑ ΠΛΑΤΑΝΩΝ 
- ΑΝΘ. ΓΑΖΗ 0 13 53 95 41 202 6,6%
ΚΩΝΣΤΑΝΤΑ 0 0 23 43 126 192 6,2%
ΑΝΑΛΗΨΕΩΣ- 
ΑΓ. ΔΗΜΗΤΡΙΟΥ 0 39 74 143 0 256 8,3%
Γ. ΔΗΜΟΥ - 
ΟΡΜΙΝΙΟΥ 0 64 133 14 0 211 6,9%
2^ ΝΟΕΜΒΡΙΟΥ 0 9 18 86 0 113 3,7%
ΠΑΠΑΔΙΑΜΑΝΤΗ 0 18 10 0 0 28 0,9%
ΛΑΡΙΣΗΣ 0 5 55 24 0 84 2,7%
ΛΑΜΠΡΑΚΗ 0 25 0 0 0 25 0,8%
ΑΡ. ΖΑΧΟΥ 0 43 28 0 16 87 2,8%
ΠΑΓΑΣΩΝ 0 13 41 0 0 54 1,8%
ΚΟΥΝΤΟΥΡΙΩΤΟΥ 0 0 67 15 0 82 2,7%
ΒΑΣΣΑΝΗ 0 9 51 28 0 88 2,9%
ΜΑΚΡΥΝΙΤΣΗΣ 0 0 45 12 0 57 1,9%
ΞΕΝΟΦΩΝΤΟΣ 0 2 9 11 0 22 0,7%
ΜΕΤΑΜΟΡΦΩΣΕΩΣ 0 0 40 13 0 53 1,7%
ΡΟΖΟΥ 0 0 25 28 0 53 1,7%
ΚΟΡΑΗ 0 0 58 25 0 83 2,7%
ΕΛ. ΒΕΝΙΖΕΛΟΥ - 
ΙΩΛΚΟΥ 0 9 89 50 55 203 6,6%
Γ. ΚΑΡΤΑΛΗ 0 26 63 0 0 89 2,9%
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ΓΚΛΑΒΑΝΗ 0 4 10 36. 63 113 3,7%
ΚΟΥΜΟΥΝΔΟΥΡΟΥ 0 0 19 45 0 64 2,1%
ΤΡΙΚΟΥΠΗ 0 0 29 36 0 65 2,1%
ΚΑΣΣΑΒΕΤΗ 0 0 9 76 0 85 2,8%
ΑΠΟΛΛΩΝΟΣ 0 0 13 13 0 26 0,8%
ΘΗΣΕΩΣ - ΣΤΑΔΙΟΥ 0 17 7 16 0 40 1,3%
ΜΗΤΡ. ΓΡΗΓΟΡΙΟΥ 0 5 24 13 0 42 1,4%
ΦΕΡΩΝ 0 4 17 32 0 53 1,7%
ΣΥΝΟΛΟ 0 292 1317 1111 319 3076 100,0%
Πηγή: Ιδία επεξεργασία.
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Κατά τις απογευματινές ώρες (18:00 - 20:00), οι κύριες αρτηρίες κατέχουν το 
μεγαλύτερο ποσοστό των παρόδια σταθμευμένων οχημάτων (38,7%). Αυτό οφείλεται 
στο γεγονός ότι τις απογευματινές ώρες, όταν λειτουργούν ή όχι τα εμπορικά 
καταστήματα, δεν χρησιμεύουν μόνο για ολιγόλεπτη παραμονή και κυκλοφορία αλλά 
για στάθμευση, αφού δεν υπάρχει η ανάλογη αστυνόμευση με τις πρωινές ώρες. 
Παρόλο που η παρόδια στάθμευση, σ’ αυτές τις οδούς, είναι συνήθως παράνομη, είναι 
πιο εύκολη η πρόσβαση προς τους προορισμούς από τις κύριες αρτηρίες.
Αντίστοιχα με τις πρωινές ώρες, το απόγευμα, οι δευτερεύουσες αρτηρίες 
εξακολουθούν να εξυπηρετούν ανάλογο πλήθος οχημάτων με ποσοστό 26,4%, συνεπώς 
ο ρόλος τους είναι σταθερός και δεν μεταβάλλεται ανάλογα με το γεγονός ότι οι 
υπηρεσίες και τα καταστήματα είναι ανοικτά ή όχι, επειδή εξυπηρετούν ανάγκες σε 
διαφορετικές χρονικές περιόδους.
Συνακόλουθα οι συλλεκτήριες αρτηρίες εξυπηρετούν το ίδιο σχεδόν αριθμό 
σταθμευμένων οχημάτων με τις πρωινές ώρες. Έχει προαναφερθεί ότι οι περισσότερες 
αρτηρίες ανήκουν στο σύστημα ελεγχόμενης στάθμευσης και είναι φυσικό να 
παραμένουν πλήρεις οι θέσεις καθ’ όλη τη διάρκεια της ημέρας. Βέβαια η εναλλαγή 
στάθμευσης θα είναι πιο μεγάλη σε σχέση με τις πρακνές ώρες (Χάρτης 5.2β).
Πίνακας 5.3: Παρόδια στάθμευση στο Κύριο Οδικό Δίκτυο (Απόγευμα).
ΟΔΟΙ
ΣΤΑΘΜΕΥΣΗ (ΜΕΑ)
0 ο \s\ 1 5,5-10 10,5-15 15,5- ΣΥΝΟΛΟ ΠΟΣΟΣΤΟ
ΙΑΣΩΝΟΣ 0 0 18 44 55 117 3,6%
ΔΗΜΗΤΡΙΑΔΟΣ 0 0 0 96 55 151 4,6%
ΠΟΛΥΜΕΡΗ 0 37 25 26 0 88 2,7%
28ης ΟΚΤΩΒΡΙΟΥ 0 0 109 22 0 131 4,0%
Γ. ΚΑΡΤΑΛΗ - 
ΓΑΛΛΙΑΣ 0 0 119 21 37 177 5,4%
ΕΠΤΑ ΠΛΑΤΑΝΩΝ 
- ΑΝΘ. ΓΑΖΗ 0 13 62 7 ί ' 77 223 6,8%
ΚΩΝΣΤΑΝΤΑ 0 0 19 45 126 190 5,8%
ΑΝΑΛΗΨΕΩΣ- 
ΑΓ. ΔΗΜΗΤΡΙΟΥ 0 40 89 143 16 288 8,8%
Γ. ΔΗΜΟΥ - 
ΟΡΜΙΝΙΟΥ 0 61 85 43 0 189 5,8%
2ας ΝΟΕΜΒΡΙΟΥ 0 8 17 86 0 111 3,4%
ΠΑΠΑΔΙΑΜΑΝΤΗ 0 16 8 0 0 24 0,7%
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ΛΑΡΙΣΗΣ 0 5 69 0 0 74 2,3%
ΛΑΜΠΡΑΚΗ 0 30 0 0 0 30 0,9%
ΑΡ. ΖΑΧΟΥ 0 36 16 22 32 106 3,2%
ΠΑΓΑΣΩΝ 0 12 24 26 0 62 1,9%
ΚΟΥΝΤΟΥΡΙΩΤΟΥ 0 0 71 12 0 83 2,5%
ΒΑΣΣΑΝΗ 0 8 48 26 0 82 2,5%
ΜΑΚΡΥΝΙΤΣΗΣ 0 0 48 11 0 59 1,8%
ΞΕΝΟΦΩΝΤΟΣ 0 2 9 11 0 22 0,7%
ΜΕΤΑΜΟΡΦΩΣΕΩΣ 0 0 42 14 0 56 1,7%
ΡΟΖΟΥ 0 0 12 57 0 69 2,1%
ΚΟΡΑΗ 0 0 58 27 0 85 2,6%
ΕΛ. ΒΕΝΙΖΕΛΟΥ - 
ΙΩΛΚΟΥ 0 9 95 41 73 218 6,6%
Γ. ΚΑΡΤΑΑΗ 0 48 73 0 0 121 3,7%
ΓΚΛΑΒΑΝΗ 0 0 18 23 77 118 3,6%
ΚΟΥΜΟΥΝΔΟΥΡΟΥ 0 0 19 45 0 64 2,0%
ΤΡΙΚΟΥΠΗ 0 0 30 40 0 70 2,1%
ΚΑΣΣΑΒΕΤΗ 0 0 0 29 89 118 3,6%
ΑΠΟΛΛΩΝΟΣ 0 0 14 13 0 27 0,8%
ΜΗΤΡ. ΓΡΗΓΟΡΙΟΥ 0 4 15 14 0 33 1,0%
ΘΗΣΕΩΣ - ΣΤΑΔΙΟΥ 0 17 6 0 17 40 1,2%
ΦΕΡΩΝ 0 0 18 36 0 54 1,6%
ΣΥΝΟΛΟ 0 296 1236 1044 654 3280 100,0%
Πηγή: Ιδία επεξεργασία.
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Ενδεικτικό της πληρότητας στάθμευσης, που παρατηρείται σ’ όλη τη διάρκεια 
της ημέρας, ασχέτως αργία, εορτής ή εργάσιμης ημέρας, είναι η υψηλή εναλλαγή 
στάθμευσης σε όλο σχεδόν το κύριο οδικό δίκτυο. Στον πίνακα παρουσιάζεται 
ενδεικτικά η εναλλαγή στάθμευσης κάποιων δρόμων στο κέντρο της πόλης.










5.3 ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ - ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΜΕ ΤΟ ΚΥΡΙΟ 
ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ
Σύμφωνα με τον συντελεστή συσχέτισης (πρωί - απόγευμα) που υπολογίστηκε για 
κάθε επιμέρους χρήση γης σε σχέση με τη συνολική παρόδια στάθμευση, προκύπτουν 
κάποια αποτελέσματα για την συσχέτιση που έχουν μεταξύ τους. Συγκεκριμένα, οι 
χρήσεις γης που εμφανίζουν τη μεγαλύτερη σχέση με τη στάθμευση είναι κατά σειρά: 
τα εμπορικά καταστήματα, οι κατοικίες, τα εστιατόρια, και τα αναψυκτήρια. Αυτό 
οφείλεται ότι οι κυριότερες χρήσεις χρειάζονται να έχουν άμεση πρόσβαση από το 
κύριο οδικό δίκτυο. Τα εμπορικά καταστήματα εξυπηρετούνται από τη στάση των 
οχημάτων για ολιγόλεπτη εξυπηρέτηση. Επίσης τα εστιατόρια (κυρίως φαστ φουντ) και 
τα αναψυκτήρια στο ΚΟΔ προορίζονται για την γρήγορη εξυπηρέτηση των οδηγών που 
σταθμεύουν για λίγα λεπτά. Απ’ αυτό το μοντέλο δεν έχει ισχύ για τις κατοικίες. Αυτό 
συμβαίνει γιατί στις κεντρικές περιοχές, αν δεν έχουν ιδιωτικό χώρο στάθμευσης, 
εξυπηρετούνται παρόδια στις τοπικές οδούς, αφού είναι αδύνατο να σταθμεύσουν στο 
ΚΟΔ εξαιτίας της έλλειψης ασφαλών χώρων και αστυνόμευσης κατά τις ώρες αιχμής. 
Αντίθετα, οι κάτοικοι, στις περιφερειακές περιοχές, είναι πιο εύκολο να σταθμεύουν 
παρόδια, κυρίως μπροστά στις ιδιωτικές κατοικίες.
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Εμπορικά καταστήματα, καταστήματα 
παροχής προσωπικών υπηρεσιών 0,69





Κέντρα διασκέδασης, αναψυχής 0,19
Ξενοδοχεία λοιπές και τουριστικές 
εγκαταστάσεις 0,08







Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας 0,42
Κτίρια περίθαλψης 0,25
Επαγγελματικά εργαστήρια -0,05
Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης -0,11
Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης 0,21
Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου 0,28
Αθλητικές εγκαταστάσεις 0,16
Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι 0,37
Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών 
μεταφορών -0,30
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Συνακόλουθα οι χρήσεις γης που δεν παρουσιάζουν μεγάλη συσχέτιση με τη 
παρόδια στάθμευση είναι: τα γραφεία, τράπεζες, οι θρησκευτικοί χώροι, τα πρατήρια 
βενζίνης, οι ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι και τα κτίρια κοινωνικής πρόνοιας. 
Συγκεκριμένα τα γραφεία δεν έχουν μεγάλη σχέση γιατί τα περισσότερα γραφεία στο 
ΚΟΔ, κυρίως στις κεντρικές περιοχές, δεν βρίσκονται στο ισόγειο των κτιρίων αλλά 
συνήθως στους υπόλοιπους ορόφους. Οι τράπεζες είναι χωροθετημένες σε 
συγκεκριμένους δρόμους του ΚΟΔ (Ιάσονος, Δημητριάδος, Αναλήψεως) για την 
καλύτερη πρόσβαση. Οι υπόλοιπες χρήσεις δεν βρίσκονται σε όλο το μήκος του οδικού 
δικτύου αλλά έχουν χωροθετηθεί σε χαρακτηριστικά σημεία ή περιοχές βέλτιστης 
πρόσβασης για τους εκάστοτε χρήστες.
Από την άλλη πλευρά, οι χρήσεις γης που δεν επηρεάζονται από την ύπαρξη 
παρόδιας στάθμευσης, όπως φαίνεται από τον χαμηλό συντελεστή συσχέτισης είναι: τα 
κτίρια εκπαίδευσης, τα ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές εγκαταστάσεις, τα 
επαγγελματικά εργαστήρια, οι χώροι συνάθροισης κοινού, τα κτίρια και γήπεδα 
αποθήκευσης, οι εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών και οι αθλητικές 
εγκαταστάσεις. Τα κτίρια εκπαίδευσης δεν πρέπει να είναι σε δρόμους κύριας 
κυκλοφορίας για την αποφυγή ατυχήματος. Αντίστοιχα τα επαγγελματικά εργαστήρια 
και τα κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης δεν μπορούν να βρίσκονται στο κύριο οδικό δίκτυο 
εξαιτίας των υψηλών ενοικίων. Είναι προτιμότερο για ιδιαίτερες χρήσεις να είναι 
συγκεντρωμένες σε χαρακτηριστικά σημεία της πόλης. Επίσης οι αθλητικές 
εγκαταστάσεις και οι εγκαταστάσεις μαζικών μεταφορών έχουν συνήθως ιδιωτικούς 
χώρους στάθμευσης, με συνέπεια να μην χρειάζεται να σταθμεύει κάποιος παρόδια, που 
είναι παράνομα τις περισσότερες φορές (Χάρτης 5.3α,β).




Εμπορικά καταστήματα, καταστήματα 
παροχής προσωπικών υπηρεσιών 0,74
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Κέντρα διασκέδασης, αναψυχής 0,25
Ξενοδοχεία λοιπές και τουριστικές 
εγκαταστάσεις 0,11







Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας 0,43
Κτίρια περίθαλψης 0,28
Επαγγελματικά εργαστήρια -0,10
Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης -0,13
Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης 0,24
Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου 0,31
Αθλητικές εγκαταστάσεις 0,09
Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι 0,35
Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών 
μεταφορών -0,30
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6. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ
Είναι γνωστό ότι η κυκλοφορία και οι χρήσεις γης είναι άμεσα αλληλοεξαρτώμενες 
παράμετροι. Η μορφή, ο τρόπος ανάπτυξης και κυρίως τα πολεοδομικά χαρακτηριστικά 
του παρόδιου χώρου επηρεάζουν σε μεγάλο βαθμό τη λειτουργική κατηγορία μιας 
οδού.
Η ανταγωνιστική λειτουργία της παρόδιας ανάπτυξης, έχει σαν αποτέλεσμα την 
υποτονική λειτουργία ή ακόμη και το μαρασμό των γειτονικών αυτών κέντρων. Με τα 
δεδομένα δόμησης κατά μήκος του ΚΟΔ η περιοχή κατοικίας που γειτνιάζει με τον 
παρόδιο χώρο υποβαθμίζεται. Οι χρήσεις που τείνουν να εγκαθίστανται, είναι κυρίως 
εμπόριο και τριτογενής τομέας για εξυπηρέτηση ολόκληρης της πόλης εμφανίζουν 
μεγαλύτερη ένταση εγκατάστασης και εκδιώκουν την κατοικία με αποτέλεσμα η 
περιοχή αλλάζει ύφος, δομή και η ηχητική και περιβαλλοντική υποβάθμιση της από την 
λειτουργία του δρόμου είναι ανασταλτικός παράγοντας για τη διατήρηση της κατοικίας 
παρόδια.
Συνακόλουθα το περιβάλλον στον παρόδιο χώρο του ΚΟΔ επιβαρύνεται από 
την αυξημένη ατμοσφαιρική και ηχητική ρύπανση, ως παράγωγα της εντατικοποίησης 
των χρήσεων γης και της αυξημένης κυκλοφορίας. Εξαιτίας της ανεξέλεγκτης 
εγκατάστασης των παρόδιων χρήσεων, ο άνθρωπος χάνει τη σαφή αντίληψη του οδικού 
χώρου γιατί τα στοιχεία που τον αποτελούν δεν οργανώνονται πλέον με βάση 
ψυχομετρικά μεγέθη. Επιπρόσθετα η δυνατότητα προσανατολισμού από την εικόνα του 
παρόδιου χώρου μειώνεται, προσδίδοντας στον παρατηρητή αίσθημα ανασφάλειας. 
Έτσι με την έλλειψη ανάδειξης συμβόλων χάνεται η ταυτότητα της πόλης.
Η γραμμική ή έστω σημειακή παρουσία χρήσεων γης, που εξυπηρετούν βασικές 
κεντρικές λειτουργίες καθώς και η αυθαίρετη δόμηση σε όλες τις “μορφές” της 
μεμονωμένα ή σε σχέση με τις άλλες παρόδιες χρήσεις, πολλές φορές, είναι μεγαλύ­
τερου μεγέθους και έντασης από το κέντρο της πόλης.
Στην περιοχή μελέτης, στις παρόδιες χρήσεις γης ισογείου στο ΚΟΔ, όπως είναι 
φυσικό στις κεντρικές περιοχές, έχουν επικρατήσει οι κεντρικές λειτουργίες, με κύριο 
εκφραστή τα εμπορικά καταστήματα. Ακολούθως τα γραφεία και οι τράπεζες. 
Αντιστοίχως, στις περιφερειακές περιοχές, η κατοικία αποτελεί κυρίαρχη χρήση όπου 
δεν είναι πολύ συμφέρον η οικονομική εκμετάλλευση. Σημαντική κατηγορία αποτελούν 
τα κενά κτίρια, των οποίων η παρελθούσα χρήση είναι κυρίως εμπορικά καταστήματα. 
Αξιοσημείωτο είναι ότι δεν υπάρχουν ικανοποιητικός αριθμός ελεύθερων χώρων κατά
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μήκος του ΚΟΔ.
Συνακόλουθα για την ανάπτυξη ενός ορθολογικού συστήματος αστικών 
μεταφορών, οι λειτουργίες της σύνδεσης, της πρόσβασης και της παραμονής των οδών 
του ΚΟΔ είναι λειτουργίες αντιπαραθετικές και δημιουργούν αντικρουόμενες 
καταστάσεις, απαιτείται συνεχής ο έλεγχος του βαθμού συνύπαρξης. Το σημαντικότερο 
ίσως πρόβλημα, από άποψη λειτουργικότητας, είναι η απαράδεκτη έκταση που έχει 
λάβει η λειτουργία της πρόσβασης.
Προϋπόθεση για παρόδια πρόσβαση στο κύριο οδικό δίκτυο, ώστε να 
διαφυλάσσεται η απρόσκοπτη λειτουργία του, είναι η κατάταξη του κάθε κλάδου του 
στην επιθυμητή ή επιδιωκόμενη κατηγορία. Αυτή η κατηγοριοποίηση θα προσδώσει 
στην οδό τα ποσοτικά δεδομένα των κυκλοφοριακών απαιτήσεων, τα οποία στη 
συνέχεια θα αποτελέσουν τη βάση για τον καθορισμό των σχετικών πολεοδομικών 
μεγεθών της παρόδιας δόμησης και χρήσης.
Η οδός καλείται τελικά να εξυπηρετήσει κυκλοφοριακά όλες τις φάσεις μιας 
διαδρομής, που περιλαμβάνουν πέρα από την σύνδεση και κατανομή της κυκλοφορίας 
και την πρόσβαση στις εγκαταστάσεις παρόδιων χρήσεων, χωρίς αυτό να έχει 
προβλεφθεί στην μελέτη κατασκευής της αρτηρίας. Έχει ως αποτελέσματα την 
επιβάρυνση του κυκλοφοριακού φόρτου καθώς της προβλεπόμενης κυκλοφοριακής 
ροής της οδού, τη μείωση ης κυκλοφοριακής ικανότητας της οδού, τη δυσχέρεια στη 
στάθμευση, αλλά και στην κίνηση των πεζών, καθώς και τη σταδιακή δημιουργία της 
ανάγκης κατασκευής νέων τεχνικών έργων με μεγάλο κόστος (διαπλατύνσεις οδών, 
ανισόπεδοι κόμβοι, κλπ) για να αντιμετωπιστεί το κυκλοφοριακό αδιέξοδο.
Συγκεκριμένα, στο επίπεδο της στάθμευσης, είναι χαρακτηριστικό το πρόβλημα 
των ελληνικών πόλεων στα κέντρα τους, και σε ορισμένους άλλους ειδικούς χώρους 
(π.χ. κινηματογράφοι, θέατρα, γήπεδα ποδοσφαίρου) παρ’ όλο το χαμηλό δείκτη 
ιδιοκτησίας αυτοκινήτων στη χώρα σε σχέση με τις άλλες αναπτυγμένες χώρες. Το 
μεγαλύτερο τμήμα των αναγκών σε στάθμευση στα κέντρα των ελληνικών πόλεων 
καλύπτεται σήμερα από παρόδια στάθμευση, σημαντικό ποσοστό της οποίας είναι 
παράνομο, ενώ ελάχιστοι είναι οι χώροι στάθμευσης εκτός οδού, ιδιαίτερα οι 
οργανωμένοι χώροι στάθμευσης μεγάλης χωρητικότητας.
Η απρογραμμάτιστη δημιουργία ανοικτών χώρων στάθμευσης εκτός οδού σε 
οικόπεδα που έτυχε να είναι διαθέσιμα και η χρησιμοποίηση των οδών για την 
εκτέλεση των ελιγμών στάθμευσης, συντείνουν στην αύξηση της κυκλοφοριακής 
συμφόρησης. Η κατάργηση των χώρων αυτών, για την ανέγερση κτιρίων, μειώνει
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ξαφνικά την παροχή στάθμευσης και αυξάνει το πρόβλημα στην περιοχή. Η έλλειψη 
στάθμευσης στα κέντρα των ελληνικών πόλεων έχει συμβάλλει στη δημιουργία μιας 
αποκέντρωσης, σε χρήσεις όπως οι κινηματογράφοι, τα θέατρα, οι άλλοι χώροι 
αναψυχής και στις εμπορικές λειτουργίες με τη δημιουργία υπεραγορών και εμπορικών 
κέντρων που απαιτούν σημαντικούς χώρους στάθμευσης.
Επίσης η στάθμευση στις περιοχές κατοικίας εξυπηρετείται κατά κανόνα από 
την οδό. Έτσι, στις περιοχές υψηλής πυκνότητας (πολυκατοικίες) και υψηλού 
εισοδήματος, όπου ο αριθμός των ιδιόκτητων επιβατικών αυτοκινήτων είναι σημα­
ντικός, υπάρχει έντονο πρόβλημα στάθμευσης που συνεχώς μεγαλώνει με το κτίσιμο 
νέων πολυώροφων οικοδομών και την αύξηση του δείκτη ιδιοκτησίας των επιβατικών 
αυτοκινήτων.
Επίσης η στάθμευση παρά την οδό, ιδιαίτερα η παράνομη σε κρίσιμα τμήματα 
του οδικού δικτύου από κυκλοφοριακής άποψης, προκαλεί αύξηση των στάσεων και 
καθυστερήσεων, με αποτέλεσμα την αύξηση των εκπομπών ρύπων και γενικά της 
ατμοσφαιρικής ρύπανσης. Επίσης είναι εμφανής η συσχέτιση μεταξύ των οδικών 
ατυχημάτων και της παρόδιας στάθμευσης. Όπως έχει αποδειχθεί, η στάθμευση στην 
οδό συμβάλλει άμεσα ή έμμεσα σε ένα τουλάχιστον κάθε πέντε οδικά ατυχήματα κάθε 
χρόνο.
Η στάθμευση, ειδικά στο κέντρο του Βόλου, όπως προκύπτει από τη εργασία, 
παρουσιάζει αιχμή τόσο τις πρωινές ώρες όσο, κυρίως, το βράδυ. Με το ΣΕΣ έχει ως 
αποτέλεσμα την δυνατότητα εξεύρεσης θέσης στάθμευσης ακόμη και σε ώρες αιχμής 
(εξαιτίας της υψηλής εναλλαγής, βραχυχρόνια στάθμευση). Αντίθετα, τόσο στην ζώνη 
μακροχρόνιας στάθμευσης όσο εκτός του ΣΕΣ, οι διάρκειες στάθμευσης είναι 
μεγαλύτερες και η εναλλαγή χαμηλότερη.
Στις κεντρικές περιοχές προβλέπονται ειδικές θέσεις για ταξί, τουριστικά 
λεωφορεία και μοτοποδήλατα σε θέσεις στάθμευσης που βρίσκονται σε “οργανωμένους 
χώρους” εκτός οδού. Στις λοιπές περιοχές, υπάρχουν τοπικές ρυθμίσεις στάθμευσης, οι 
οποίες εξαιτίας της ελλιπούς αστυνόμευσης δεν τηρούνται επαρκώς. Η έλλειψη χώρων 
στάθμευσης από τις ήδη εγκατεστημένες χρήσεις οδηγεί σε κατάληψη του παρόδιου 
χώρου από σταθμευμένα οχήματα, με αποτέλεσμα να μειώνεται το πλάτος κυκλοφορίας 
και να δυσχεραίνεται ιδιαίτερα η κίνηση μεγάλων οχημάτων, τόσο σε ευθεία όσο και σε 
στροφές.
Οι συχνές στάσεις επιβατικών αυτοκινήτων (IX και ταξί) για επιβίβαση - 
αποβίβαση επιβατών και εμπορευμάτων δυσχεραίνουν την κίνηση για όλη την περίοδο
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της στάσης. Οι στάσεις γίνονται στο κύριο ρεύμα κυκλοφορίας. Οι στάσεις λεωφορείων 
επίσης πραγματοποιούνται στο κύριο ρεύμα, αφού δεν υπάρχουν ειδικές εσοχές. 
ΓΙαρατηρείται παράνομη στάθμευση οχημάτων παρά την οδό στο κύριο ρεύμα, για 
κτίρια που δεν διαθέτουν χώρους στάθμευσης. Υπάρχουν πυκνές διασταυρώσεις του 
κύριου ρεύματος με δευτερεύουσες οδούς. Οι πολλαπλές συνδέσεις δημιουργούν 
πρόβλημα στη διαμπερή κυκλοφορία.
Όπως παρατηρείται από τον συντελεστή συσχέτισης (πρωί - απόγευμα), οι 
χρήσεις γης που εμφανίζουν τη μεγαλύτερη σχέση με τη στάθμευση είναι: οι κεντρικές 
λειτουργίες, τα εμπορικά καταστήματα, τα εστιατόρια, τα αναψυκτήρια και οι 
κατοικίες. Αυτό οφείλεται ότι οι κύριες χρήσεις χρειάζονται να έχουν άμεση πρόσβαση 
από το κύριο οδικό δίκτυο. Τα εμπορικά καταστήματα μπορούν να εξυπηρετούνται από 
τη στάση των οχημάτων για ολιγόλεπτη εξυπηρέτηση. Ανάλογα οι χρήστες του οδικού 
δικτύου συμπεριφέρονται για τα εστιατόρια (κυρίως φαστ φουντ) και τα αναψυκτήρια. 
Αντιθέτως στις κατοικίες, στις κεντρικές περιοχές, αν δεν έχουν ιδιωτικό χώρο 
στάθμευσης, εξυπηρετούνται παρόδια στις τοπικές οδούς, αφού είναι αδύνατο να 
σταθμεύσουν στο ΚΟΔ εξαιτίας της έλλειψης ασφαλών χώρων και της αστυνόμευσης. 
Από την άλλη πλευρά, οι κάτοικοι, στις περιφερειακές περιοχές, είναι πιο εύκολο να 
σταθμεύουν παρόδια, κυρίως μπροστά στις ιδιωτικές κατοικίες.
Συνακόλουθα οι χρήσεις που δεν παρουσιάζουν μεγάλη συσχέτιση με τη 
παρόδια στάθμευση είναι: τα γραφεία, τράπεζες, οι θρησκευτικοί χώροι, τα πρατήρια 
βενζίνης, οι ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι και τα κτίρια κοινωνικής πρόνοιας. 
Συγκεκριμένα τα γραφεία δεν έχουν μεγάλη σχέση γιατί τα περισσότερα γραφεία στο 
ΚΟΔ, κυρίως στις κεντρικές περιοχές, δεν βρίσκονται στο ισόγειο των κτιρίων αλλά 
συνήθως στους υπόλοιπους ορόφους. Οι τράπεζες είναι χωροθετημένες σε 
συγκεκριμένους δρόμους του ΚΟΔ (Ιάσονος, Δημητριάδος, Αναλήψεως) για την 
καλύτερη πρόσβαση. Οι υπόλοιπες χρήσεις δεν βρίσκονται σε όλο το μήκος του οδικού 
δικτύου αλλά έχουν χωροθετηθεί σε χαρακτηριστικά σημεία ή περιοχές βέλτιστης 
πρόσβασης για τους χρήστες.
Οι χρήσεις γης που δεν παρουσιάζουν καμιά σχέση με την παρόδια στάθμευση, 
όπως φαίνεται από τον χαμηλό συντελεστή συσχέτισης είναι τα κτίρια εκπαίδευσης, τα 
ξενοδοχεία λοιπές και τουριστικές εγκαταστάσεις, τα επαγγελματικά εργαστήρια, οι 
χώροι συνάθροισης κοινού, τα κτίρια και γήπεδα αποθήκευσης, οι εγκαταστάσεις
ι
μέσων μαζικών μεταφορών και οι αθλητικές εγκαταστάσεις. Τα κτίρια εκπαίδευσης δεν 
πρέπει να είναι σε δρόμους κύριας κυκλοφορίας για την αποφυγή ατυχήματος.
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Αντίστοιχα τα επαγγελματικά εργαστήρια και τα κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης δεν 
μπορούν να βρίσκονται στο ΚΟΔ εξαιτίας των υψηλών ενοικίων. Είναι προτιμότερο για 
ιδιαίτερες χρήσεις να είναι συγκεντρωμένες σε χαρακτηριστικά σημεία της πόλης. 
Επίσης οι αθλητικές εγκαταστάσεις και οι εγκαταστάσεις μαζικών μεταφορών έχουν 
συνήθως ιδιωτικούς χώρους στάθμευσης, παρόλο που στους χώρους σταθμεύουν οι 
περίοικοι, με συνέπεια να σταθμεύουν παράνομα, παρά της οδού, οι χρήστες των 
συγκεκριμένων χρήσεων.
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Αραβαντινός Α. και συνεργάτες (1997), Πολεοδομικός Σχεδιασμός: Για μια Βιώσιμη 
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στο Οικονόμου, Δ. και Πετράκος, Γ. (επ.): Η ανάπτυξη των Ελληνικών Πόλεων, 
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εκδόσεις Θεσσαλίας, Gutenberg, Βόλος, 457-80.
Γετίμης Π. (1989/1994), Οικιστική πολιτική στην Ελλάδα. Τα όρια της μεταρρύθμισης, 
Οδυσσέας, Αθήνα, 51-69.
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εκδόσεις Θεσσαλίας, Gutenberg, Βόλος, 359-69.
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Βόλος, 371-96.
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ΕΜΠ, Σπουδαστήριο Πολεοδομικών Ερευνών (1996), Εμπορικό Τρίγωνο Κέντρου 
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Χωροταξίας, Πολεοδομίας και Περιφερειακής Ανάπτυξης, Εργασία στο μάθημα 
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(πολεολογία), Τόμος I, Αριστοτέλειο Πανεπιστήμιο Θεσσαλονίκης, Πολυτεχνική Σχολή, 
Θεσσαλονίκη, 33-5.
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πόλη και περιοχή, Υπουργείο Δημοσίων Έργων, Γενική Δ/νση Οικισμού, Δ/νση 
Ρυθμιστικών Σχεδίων, Αθήνα.
110
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7
Σγούρας Τριαντάφυλλος Βιβλιογραφία
Παπαγιάννης Θ. και Συνεργάτες (1980), ΒΟΛΟΣ: Αναθεώρηση Ρυθμιστικού Σχεδίου, 
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Ε.Μ.Π., Αθήνα, 119 - 22.
Φραντζεσκάκης I. και Γιαννόπουλος Γ. (1986), Σχεδιασμός των Μεταφορών και 
Κυκλοφοριακή Τεχνική, Παρατηρητής, Τόμος 1, Θεσσαλονίκη.
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Στάθμευση, Παπασωτηρίου, Αθήνα.
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Χαρίτος X. (2004), Βόλος 1881-1955, Ο χώρος και οι άνθρωποι. Δημοτικό Κέντρο 
Ιστορίας και τεκμηρίωσης, Εκδόσεις Βόλος, Βόλος.
Χαστάογλου Β. (2002), Βόλος, Πορταίτο της Πόλης τον 190 και 20° αιώνα. Δημοτικό 
Κέντρο Ιστορίας και τεκμηρίωσης, Εκδόσεις Βόλος, Βόλος.
Χαστάογλου Β. (1981), Κριτική Ανάλυση των Κοινωνικών Θεωριών για τον αστικό 
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Τμήμα Αρχιτεκτόνων, Θεσσαλονίκη, 51 - 63.
Ξενόγλωσση
Briassoulis Η (1999), “Analysis of Land Use Change: theoretical and modeling 
approaches”, Ph.D. Thesis, στο The web book of regional science 
http://www.rri.wru.edu/WebBook/Briassoulis/contents.htm·
Carter H. (1981), The Study Of Urban Geography, Edwart Arnold,London, 169-238.
Chapman M. (1996/1998), “European spatial planning and the urban environment”, στο 
P. Kivell, P.Roberts & G. Walker (ed.) Environment, planning and land use, Aldershot: 
Ashgate, 11-23.
Chapin S. & Kaiser E. (1979/1985), Urban Land Planning, Chicago: Illinois University 
Press, 4-43.
Mensebach W. (1979), Κυκλοφοριακή τεχνική, Απόδοση Χρήστος Δ. Μπίσμπος, 
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Scargill D.I. (1979), The Form of Cities, New York: St. Martin’s Press, 35-47 και 83-9.
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Διαδίκτυο
Δημοτική Αστυνομία Δήμου Βόλου, στο http://www.localpolice.gr.
Δήμος Βόλου, στο http://www.volos-city.gr.
Δομική Πληροφορική, στο http://www.domiki.gr.
Εθνική Στατιστική Υπηρεσία της Ελλάδας, στο http://www.statistics.gr.
Νομαρχία Μαγνησίας, στο http://www.magnesia.gr.
Υπουργείο Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων 
http://www.minenv.gr.
Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, στο http://www.ses.gr.
Τεχνικό Επαγγελματικό Ίδρυμα (ΤΕΙ) Σερρών, στο http://www.teiser.gr. 
Τεχνικό Επιμελητήριο Ελλάδας (ΤΕΕ), στο http://www.tee.gr.
UNC Charlotte, στο http://www.uncc.edu.
Urban and Regional Innovation (URENIO), στο http://www.urenio.org.
Έργων, στο
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Εικόνα 3.3.1: Το Κάστρο, τα ‘Παλαιά’ και τα ‘Νέα Μαγαζιά’.
Πηγή: Χαρίτος, 2004 (Ιδία επεξεργασία).
Εικόνα 3.3.2: Το πολεοδομικό σχέδιο του 1882. Παλαιός και νέος ιστός.
Πηγή: Χαρίτος, 2004 (Ιδία επεξεργασία).
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Εικόνα 3.3.3: Το εγκεκριμένο σχέδιο του Βόλου το 1939.
Πηγή: Χαρίτος, 2004 (Ιδία επεξεργασία).
Εικόνα 3.3.4: Ο Βόλος σε αεροφωτογραφία (1933).
Πηγή: Χαρίτος, 2004 (Ιδία επεξεργασία).
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Εικόνα 4.3.1: Χρήσεις γης Ρυθμιστικού Σχεδίου ΠΣ Βόλου.
Πηγή: Παπαγιάννης κ.α, 1980 (Ιδία επεξεργασία).
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Αποφ-4608/95 (ΦΕΚ-669/Δ/7-9-95)
[ΙΣΧΥΕΙ από 7-9-95] (ΦΕΚ-669/Δ/95)
Καθορισμός όρων δόμησης, ως προς τις χρήσεις γης με βάση τη 
μελέτη αναθεώρησης του παλαιού σχεδίου πόλης Βόλου 
Νομού Μαγνησίας, πλην των συνοικιών Παλαιών, Νεάπολης και
Αγίων Αναργύρων.
0 Νομάρχης Μαγνησίας, 'Εχοντας υπόψη:
1) Τις διατάξεις του ΝΔ/17-7-23 "περί σχεδίων πόλεων 
και κωμών του κράτους", όπως τροποποιήθηκε και συμπληρώθηκε 
μεταγενέστερα.
2) Τις διατάξεις του Ν-3200/55 "περί διοικητικής 
αποκεντρώσεως", όπως τροποποιήθηκαν και συμπληρώθηκαν με το 
ΝΔ-532/70.
3) Τις διατάξεις του ΑΝ-314/68, όπως τροποποιήθηκαν και 
συμπληρώθηκαν με το ΝΔ-1018/71.
4) Τις διατάξεις του ΠΔ-183/86.
5) Το εγκεκριμένο ρυμοτομικό σχέδιο Βόλου.
6) Την από Απρίλιο 1992 μελέτη αναθεώρησης σχεδίου πόλης 
Βόλου και ιδιαίτερα τις σελίδες 15, 16, 17 και 18 του τεύχους της 
μελέτης Αναθεώρησης.
7) Την Αποφ-221/94 Δημοτικού Συμβουλίου Βόλου με την οποία 
προτείνεται η αναθεώρηση του παλαιού σχεδίου πόλης Βόλου.
8) Το ΠΔ/23-2/6-3-87 (ΦΕΚ-166/Δ/87) "Κατηγορίες και 
περιεχόμενο χρήσεων γης".
9) Την Γνωμ-13/6-7-95 θέμα 4ο του Συμβουλίου 
Χωροταξίας, Οικισμού και Περιβάλλοντος Νομού Μαγνησίας.
10) Τον Οργανισμό Εσωτερικής Υπηρεσίας της Νομαρχιακής 
Αυτοδιοίκησης Μαγνησίας (ΦΕΚ-391/Β/11-5-95) ,
Αποφασί ζουμε:
Καθορίζουμε όρους δόμησης, ως προς τις χρήσεις γης, με βάση 
τη μελέτη αναθεώρησης του παλαιού σχεδίου πόλης Βόλου, πλην των 
συνοικιών Παλαιών, Νεάπολης και Αγίων Αναργύρων και συγκεκριμένα 
καθορίζουμε τρεις κατηγορίες χρήσεων γης, ως ακολούθως:
Α) Π0ΑΕ0Δ0ΜΙΚ0 ΚΕΝΤΡΟ
Στους οικοδομήσιμους χώρους της περιοχής που περικλείονται 
από τους δρόμους: Αργοναυτών, Μπόρελ, Δημητριάδος, Ξενοφώντος, 
Παπαδιαμάντη, Παγασών, Ορφανοτροφείου, Χείρωνος, 2ας Νοεμβρίου 
Αδμήτου, Ζάχου, Αριστοτέλους, Αδμήτου, Μικρασιατών, Θουκιδίδου,
Γ. Καρτάλη, Βασάνη, Γαζή, Κουταρέλια, Αναλήψεως, Αννίνου, Δ. 
Βύρωνος, Κουταρέλια, Αχιλλοπούλου, Αθάμαντος, Στρ. Μακρυγιάννη, 
Κουταρέλια, Γ. Δήμου, Χατζηαργύρη, Τριανταφυλλί δη, Ιωλκού, Γ. 
Δήμου, Καλλινίκου, Θαλή, Καλλινίκου, Στρ. Μακρυγιάννη, Ιωλκού,
Αχιλλοπούλου, Αντωνοπούλου, Αναλήψεως, Ελ. Βενιζέλου, Δρχου 
Γεωργιάδου, Δον Δαλεζία Κωνσταντά, Γκλαβάνη, Τ. Οικονομάκη, 
Κουμουνδούρου, 28ης Οκτωβρίου, Φ. Ιωάννου, Τσοποτού, Σαράφη, 
Τσαγκαράδας, Τζάνου, Τσοποτού, Τσιτσιλιάνου, Πλαστήρα, Αθανασάκη, 
Γρυπάρη, Αιολίδος, Φιλιππίδη, Πλαστήρα, Δημητριάδος, Φιλελλήνων, 
Αργοναυτών, μέσα στην οποία τα 0Τ χαρακτηρίζονται από τη μελέτη 
αναθεώρησης ΠΚ, επιτρέπονται οι χρήσεις:
1) Κατοικία.
2) Ξενώνες, ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές 
εγκαταστάσεις.
3) Εμπορικά καταστήματα.




8) Κέντρα διασκέδασης αναψυχής.
9) Χώροι συνάθροισης κοινού.
10) Πολιτιστικά κτίρια (και εν γένει.πολιτιστικές
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13) Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.
14) Επαγγελματικά εργαστήρια χαμηλής όχλησης.
15) Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.
16) Αθλητικές εγκαταστάσεις.
Β) ΤΟΠΙΚΑ ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΑ ΚΕΝΤΡΑ
Στους οικοδομήσιμους χώρους των περιοχών που περικλείονται 
από τους δρόμους:
α) Περιοχή Οξυγόνου: Κωνσταντά, Αχιλλέως, Αμπελακίων, 
Χείρωνος, Επτά Πλατανίων, Ζάχου, Μαγνήτων, Χείρωνος, Δρχου 
Γεωργιάδου, Αχιλλέως, Μαγνήτων, Γλάδστωνος, Γεωργούλα, Γάτσου, 
Κωνσταντά.
β) Περιοχή Χιλιαδούς, Καλλιθέας: Αθ. Διάκου, Κ. Παλαμά, 
Σολωμού 54ου Συντάγματος ΕΔΑΣ, Πινδάρου, Τσούντα, Σέσκλου,
Προβελέγγιου, Γ. Δήμου, Καζαντζάκη, Νηλείας, Κουντουριώτου,
Τριανταφυλλίδη, 54ου Συντάγματος ΕΔΑΣ, Γ. Δήμου, Λασκαράτου, 
Τριανταφυλλίδη, Μεταμορφώσεως, Γ. Δήμου, Κουταρέλια, Ιακωβίδη, 
Πρίγκου, Αρσάκη, Αθ. Διάκου.
γ) Περιοχή Καλλιθέας, Καραγάτς: Δρχου Γεωργιάδου, Σπυρίδη, 
Λ. Βύρωνος, Κύπρου, Αχιλλοπούλου, Επισκοπής, Δράκε ιας, Σπυρίδη, 
'Αλλης Μεριάς, Κ. Καρτάλη, Εθν. Αντιστάσεως, Βηλαρά, Καραολή & 
Δημητρίου, Σπυρίδη, Γ. Δήμου, Επισκοπής, Τσιμπούκη, Κύπρου, 
Μαβίλη, Σουρή, Εσφιγμενίτου, I. Πολέμη, Παπαρηγοπούλου, Όγλ, 
Εθνικής Αντιστάσεως, Κύπρου, Πουρίου, Γκλαβάνη, Λ. Βύρωνος, Αγίου 
Νικολάου, Δρχου Γεωργιάδου.
δ) Περιοχή Αγίου Κωνσταντίνου: 28ης Οκτωβρίου, Καραϊσκάκη, 
Δρχου Γεωργιάδου, Φιλιππίδη, Μαγνήτων, Φ. Ιωάννου, 28ης 
Οκτωβρίου.
ε) Περιοχή Ν. Δημητριάδας: Ροστώβ, Διός, Ομήρου, Ιόλης, 
Τιτάνων, Άτλαντος, Φρίξου, Ιόλης, Ορμινίου, Θερμοπυλών, Δημάδη, 
Ηφαίστου, Ορμινίου, Θερμοπυλών, Ζωοδόχου Πηγής, Ηφαίστου, Ομήρου, 
Ηφαίστου, Ροστώβ, μέσα στους οποίους τα ΟΤ έχουν τον χαρακτηρισμό 
ΤΠΚ, επιτρέπονται οι χρήσεις:
1) Κατοικία.
2) Ξενοδοχεία μέχρι 100 κλινών και ξενώνες.
3) Εμπορικά καταστήματα.





9) Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.
10) Επαγγελματικά εργαστήρια χαμηλής όχλησης.
11) Αθλητικές εγκαταστάσεις.
12) Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.
13) Πολιτιστικά κτίρια (και εν γένει πολιτιστικές 
εγκαταστάσεις).
Γ) ΥΠΟΛΟΙΠΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΠΑΛΑΙΟΥ ΣΧΕΔΙΟΥ
Στους οικοδομήσιμους χώρους της υπόλοιπης περιοχής του 
παλαιού σχεδίου πόλης Βόλου, επιτρέπονται οι χρήσεις:
1) Κατοικία.
2) Ξενοδοχεία μέχρι 100 κλινών και ξενώνες.
3) Εμπορικά καταστήματα (με εξαίρεση τις υπεραγορές και τα 
πολυκαταστήματα).
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8) Θρησκευτικοί χώροι.
9) Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.
10) Επαγγελματικά εργαστήρια χαμηλής όχλησης.
11) Αθλητικές εγκαταστάσεις.
12) Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.
13) Πολιτιστικά κτίρια (και εν γένει πολιτιστικές 
εγκαταστάσεις).
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ:
1) Δεν συμπεριλαμβάνεται στο ΠΚ, το βορειοανατολικό τμήμα 
του ΟΤ που περικλείεται από τους δρόμους: Ιατρού Τζάνου,
Τσοποτού, Τσιτσιλιάνου, Πλαστήρα.
2) Στο ΤΠΚ Καλλιθέας, Καραγάτς, από το ΟΤ που περικλείεται 
από τους δρόμους: Παπαρηγοπούλου, Ογλ, Εθν. Αντιστάσεως, Κύπρου, 
περιλαμβάνεται μόνο ένα μικρό μέρος στο βόρειο τμήμα.
3) Στο ΤΠΚ Χιλιαδούς, Καλλιθέας:
α) Από το ΟΤ που περικλείεται από τους δρόμους: Σολωμού, 
54ου Συντάγματος ΕΑΑΣ, Αγίου Βασιλείου, Μεταμορφώσεως, 
συμπεριλαμβάνεται μόνο το βορειοανατολικό μέρος.
β) Από το ΟΤ που περικλείεται από τους δρόμους: Αγίου 
Βασιλείου, Ισαύρων, Γ. Δήμου, Αθ. Διάκου, συμπεριλαμβάνεται μόνο 
ένα μέρος στα νοτιοδυτικά.
4) Στο ΤΠΚ Οξυγόνου, από το ΟΤ που περικλείεται από τους 
δρόμους: Επτά Πλατανίων, Ζάχου, Μαγνήτων, Χείρωνος, 
συμπεριλαμβάνεται μόνο το βορειοανατολικό μέρος.
5) Στο ΤΠΚ Νέας Δημητριάδας:
α) Από τα ΟΤ που περικλείονται από τους δρόμους: Ομήρου, 
Θερμοπυλών, Φρίξου, Ηφαίστου, συμπεριλαμβάνεται μόνο το 
βορειοδυτικό μέρος τους.
β) Από το ΟΤ που περικλείεται από τους δρόμους: Τιτάνων 
Άτλαντος, Φρίξου, Θερμοπυλών, συμπεριλαμβάνεται μόνο το 
νοτιοανατολικό μέρος.
Από τις διατάξεις της απόφασης αυτής δεν προκαλείται δαπάνη 
σε βάρος του προϋπολογισμού του Δήμου Βόλου.
Η απόφαση αυτή να δημοσιευθεί στην Εφημερίδα της 
Κυβερνήσεως και ισχύει από την ημερομηνία δημοσίευσης.
Βόλος, 17 Αυγούστου 1995
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Αποφ-2565/96 (ΦΕΚ-504/Δ/16-5-96)
[ΙΣΧΥΕΙ από 16-5-96] (ΦΕΚ-504/Δ/96)
Καθορισμός· όρων δόμησης, ως προς τις χρήσεις γης, με βάση τη 
μελέτη αναθεώρησης του σχεδίου πόλης των Συνοικιών Νεάπολης και 
Αγίων Αναργύρων του Δήμου Βόλου Νομού Μαγνησίας.
0 Νομάρχης Μαγνησίας, 'Εχοντας υπόψη:
1. Τις διατάξεις του ΝΔ/17-7-23 "περί σχεδίων πόλεων 
και κωμών του Κράτους" όπως τροποποιήθηκε και συμπληρώθηκε 
μεταγενέστερα.
2. Τις διατάξεις του Ν-3200/55 "περί διοικητικής 
αποκεντρώσεως" όπως τροποποιήθηκαν και συμπληρώθηκαν με το 
ΝΔ-532/70.
3. Τις διατάξεις του ΑΝ-314/68, όπως τροποποιήθηκαν και 
συμπληρώθηκαν με το ΝΔ-1018/71.
4. Τις διτάξεις του ΠΔ-183/86.
5. Τον Οργανισμό Εσωτερικής Υπηρεσίας της Νομαρχιακής 
Αυτοδιοίκησης Μαγνησίας (ΦΕΚ-391/Β/11-5-95).
6. Την Πολεοδομική Μελέτη αναθεώρησης σχεδίου πόλης των 
Συνοικιών Νεάπολης και Αγίων Αναργύρων του Δήμου Βόλου.
7. Την Αποφ-284/94 Δημοτικού Συμβουλίου Βόλου με την 
οποία κρίθηκαν οι ενστάσεις που υποβλήθηκαν κατά της μελέτης 
αναθεώρησης και εκφράσθηκε η άποψη του Δήμου Βόλου.
8. Το ΠΔ/23-2/6-3-87 (ΦΕΚ-166/Δ/87) "Κατηγορίες και 
περιεχόμενο χρήσεων γης".
9. Τις Γνωμ-18/3-10-95 θέμα 2ον, Γνωμ-19/5-10-95 θέμα 3ον, 
και Γνωμ-6/18-4-96 θέμα 2ον, του Συμβουλίου Χωροταξίας, Οικισμού 
και Περιβάλλοντος, Νομού Μαγνησίας,
Αποφασ ί ζουμε:
Καθορίζουμε όρους δόμησης, ως προς τις χρήσεις γης, με βάση 
τη μελέτη αναθεώρησης σχεδίου πόλης των Συνοικιών Νεάπολης και 
Αγ. Αναργύρων του Δήμου Βόλου ανά τομείς και συγκεκριμένα:
ΤΟΜΕΑΣ 1
Στους οικοδομήσιμους χώρους της περιοχής που περικλείονται 
από τους δρόμους: Αλαμάνας, Ιερολοχιτών, όριο σχεδίου πόλης 
(1956), Ζαλόγγου, Ναυαρίνου, Φωτομάρα, Μάγιερ, Μπότσαρη, Αγίων 
Αναργύρων, Αλαμάνας, επιτρέπονται οι χρήσεις:
1. Κατοικ ία.
2. Ξενώνες μικρού δυναμικού μέχρι 20 κλινών.
3. Εμπορικά καταστήματα (με εξαίρεση τις υπεραγορές και τα 
πολυκαταστήματα).





9. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.
10. Επαγγελματικά εργαστήρια χαμηλής όχλησης (εξαιρούνται 
τα συνεργεία αυτοκινήτων και τα εργαστήρια επεξεργασίας ορυκτών, 
μετάλλων και ξύλων).
11. Αθλητικές εγκαταστάσεις.
12. Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης.
13. Πολιτιστικά κτίρια και εν γένει πολιτιστικές 
εγκαταστάσεις.
ΤΟΜΕΑΣ 2α
Ο τομέας αυτός περικλείεται από τους δρόμους: Αλαμάνας, 
Αγίων Αναργύρων, Μπότσαρη, Μάγιερ, Φωτομάρα, Ναυαρίνου, Ζαλόγγου, 
Ναυπλίου, Λαρίσης, Υψηλάντου, Σαχτούρη, Αλαμάνας.
ΤΟΜΕΑΣ 2β
Ο τομέας αυτός περικλείεται από τους δρόμους: Λαρίσης, 
Χατζημιχάλη, Αναγνωστοπούλου, Παπανικολή, όριο σχεδίου πόλης 
(1956), Νεαπόλεως, Ύδρας, Αθηνών, Λαρίσης.
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Στους οικοδομήσιμους χώρους των πιο πάνω τομέων 2α και 2β, 
επιτρέπονται οι χρήσεις:
1. Κατοικία.
2. Ξενώνες μικρού δυναμικού μέχρι 20 κλινών.
3. Εμπορικά καταστήματα (με εξαίρεση τις υπεραγορές και τα 
πολυκαταστήματα).





9. Κτίρια κοινωνικής προνοίας.
10. Επαγγελματικά εργαστήρια χαμηλής όχλησης (εξαιρούνται 
τα συνεργεία αυτοκινήτων και τα εργαστήρια επεξεργασίας ορυκτών, 
μετάλλων και ξύλων).
11. Αθλητικές εγκαταστάσεις.
12. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.
13. Πολιτιστικά κτίρια και εν γένει πολιτιστικές 
εγκαταστάσεις.
Για τα ιδιωτικά ακίνητα που έχουν μέτωπο στους δρόμους 
Λαρίσης και Αθηνών επιτρέπονται οι χρήσεις του πολεοδομικού 
κέντρου του Αρθ-4 του ΠΔ/23-2/6-3-87 (ΦΕΚ-166/Δ/87), με εξαίρεση 
την εγκατάσταση συνεργείων αυτοκινήτων και εργαστηρίων 
επεξεργασίας ορυκτών, μετάλλων και ξύλου.
Δηλαδή επιτρέπονται:
1. Κατοικία.
2. Ξενώνες, ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές 
εγκαταστάσεις.
3. Εμπορικά καταστήματα.
4. Γραφεία, Τράπεζες, ασφάλειες, κοινωφελείς οργανισμοί.




8. Κέντρα διασκέδασης αναψυχής.
9. Χώροι συνάθροισης κοινού.




13. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.
14. Επαγγελματικά εργαστήρια χαμηλής όχλησης (εξαιρούνται 
τα συνεργεία αυτοκινήτων και τα εργαστήρια επεξεργασίας ορυκτών, 
μετάλλων και ξύλου).
15. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.
16. Πρατήρια Βενζίνης.
17. Αθλητικές εγκαταστάσεις.
18. Εγκαταστάσεις εμπορικών εκθέσεων.
19. Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών.
ΤΟΜΕΑΣ 2γ
Στους οικοδομήσιμους χώρους της περιοχής που περικλείονται 
από τους δρόμους: Αλαμάνας, Λαρίσης, Υψηλάντου, Σαχτούρη, 
Αλαμάνας, επιτρέπονται οι χρήσεις:
1. Κατοικία.
2. Διοίκηση.
3. Κέντρα διασκέδασης αναψυχής.
4. Επαγγελματικά εργαστήρια χαμηλής όχλησης, πλην των 
συνεργείων αυτοκινήτων.
5. Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης.
6. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.
7. Εγκαταστάσεις χονδρικού εμπορίου.
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Για το μέτωπο της οδού Λαρίσης, ισχύουν οι χρήσεις που 
αναφέρονται στους τομείς 2α και 2β.
ΤΟΜΕΑΣ 2δ
Στους οικοδομήσιμους χώρους της περιοχής που περικλείονται 
από τους δρόμους: Λαρίσης, Χατζημιχάλη, Αναγνοστοπούλου, 
Βαλτετσίου, όριο σχεδίου πόλης (1956) επέκταση Ναυπλίου, Λαρίσης, 
επιτρέπονται οι χρήσεις:
1. Κέντρα διασκέδασης αναψυχής.
2. Βιοτεχνικές εγκαταστάσεις και επαγγελματικά εργαστήρια 
χαμηλής όχλησης.
3. Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης.
4. Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης.
5. Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου.
6. Εγκαταστάσεις χονδρικού εμπορίου.
7. Εγκαταστάσεις γεωργικών και λοιπών αγροτικών 
εκμεταλλεύσεων.
8. Εγκαταστάσεις εμπορικών εκθέσεων.
9. Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι.
10. Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών.
Για το μέτωπο της οδού Λαρίσης, ισχύουν οι χρήσεις που 
αναφέρονται στους τομείς 2α και 2β.
ΤΟΜΕΑΣ 3
Στον τομέα αυτόν που περικλείεται από τους δρόμους: 
Αλαμάνας, Αθηνών, Χείμαρος, Ξηριά, όριο σχεδίου πόλης (προς 
θάλασσα), Αλαμάνας επιτρέπονται οι χρήσεις για κοινή ανάγκη και 
ωφέλεια.
ΤΟΜΕΑΣ 4
Στους οικοδομήσιμους χώρους της περυοχής που περικλείονται 
από τους δρόμους: Αθηνών, Ύδρας, Νεαπόλεως, όριο σχεδίου πόλης, 
Καλλιγά, Αθηνών, επιτρέπονται οι χρήσεις:
1. Βιοτεχνικές, Βιομηχανικές εγκαταστάσεις και 
επαγγελματικά εργαστήρια χαμηλής και μέσης όχλησης.
2. Κτίρια και γήπεδα αποθήκευσης.
3. Εγκαταστάσεις χονδρικού εμπορίου, συμπεριλαμβανομένων 
και των ειδών διατροφής.
4. Εγκαταστάσεις εμπορικών εκθέσεων.
5. Αθλητικές εγκαταστάσεις.
6. Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι.
7. Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών.
Διευκρινίζεται ότι δεν επιτρέπεται στον πιο πάνω τομέα 4, η 
χρήση κατοικίας.
Από τις διατάξεις της απόφασης αυτής, δεν προκαλείται 
δαπάνη σε βάρος του προϋπολογισμού του Δήμου Βόλου.
Η απόφαση αυτή να δημοσιευθεί στην Εφημερίδα της 
Κυβερνήσεως και ισχύει από την ημερομηνία δημοσίευσης.
Η απόφαση αυτή να δημοσιευθεί στην Εφημερίδα της 
Κυβερνήσεως.
Βόλος, 2 Μαϊου 1996
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Αποφ-ΤΚ/2765/97 (ΦΕΚ-1131/Δ/24-12-97)
[ΙΣΧΥΕΙ από 24-12-97] Αποφ-2765/97 (ΦΕΚ-1131/Δ/97)
Τροποποίηση όρων δόμησης, ως προς τη χορήγηση γης, σε περιοχές 
εντός σχεδίου πόλεως. Οι περιοχές αυτές είναι: Αίβαλιώτικα, 
Νέες Παγασές, Βόρειες Συνοικίες, επέκταση Νεάπολης - 
Αγ. Αναργύρων και παλαιό σχέδιο πόλης Βόλου, Ν. Μαγνησίας.
0 ΝΟΜΑΡΧΗΣ ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ, Έχοντας υπόψη:
1. Τις διατάξεις του ΝΔ/17-7-23 "περί σχεδίων πόλεων και 
κωμών του Κράτους" όπως τροποποιήθηκε και συμπληρώθηκε 
μεταγενέστερα.
2. Τις διατάξεις του Ν-3200/55 "περί διοικητικής 
αποκεντρώσεως όπως τροποποιήθηκαν και συμπληρώθηκαν με το 
ΝΔ-532/70.
3. Τις διατάξεις του ΑΝ-314/68 όπως τροποποιήθηκαν και 
συμπληρώθηκαν με το ΝΔ-1018/71.
4. Τις διατάξεις του ΠΔ-183/86.
5. Τον Οργανισμό Εσωτερικής Υπηρεσίας της Νομαρχιακής 
Αυτοδιοίκησης Μαγνησίας (ΦΕΚ-391/Β/11-5-95).
6. Την Αποφ-2565/2-5-96 μας "καθορισμός όρων δόμησης ως 
προς τις χρήσεις γής, με βάση τη μελέτη αναθεώρησης του σχεδίου 
πόλης των Συνοικιών Νεάπολης και Αγ. Αναργύρων του Δήμου Βόλου".
7. Τις διατάξεις του Ν-2465/97, Αρθ-1 παρ.2 
(ΦΕΚ-28/Α/26-2-97), "όλα τα συνεργεία των ειδικοτήτων που 
αναφέρονται στην παρ.2 του Αρθ-2 του Ν-1575/85 (ΦΕΚ-207/Α/85), 
θεωρούνται επαγγελματικά εργαστήρια χαμηλής όχλησης" ενώ μέχρι 
πρότινος ανήκαν, στην μη οχλούσα βιομηχανία (Εγγρ-1825/30-9-93 
Δ/νσης ΠΕΧΩ Περιφέρειας Θεσσαλίας).
8. Την υπ' αρ. Αποφ-134/97 Δημοτικού Συμβουλίου Βόλου με 
την οποία προτείνεται η συγκεκριμένη τροποποίηση των όρων 
δόμησης, ως προς τη χρήση γής σε περιοχές εντός σχεδίου πόλεως, 
όπως αυτές αναφέρονται στο θέμα της παρούσης απόφασης μας.
9. Την Γνωμ-23/18-11-97 θέμα Ιο του Συμβουλίου Χωροταξίας 
Οικισμού και Περιβάλλοντος Ν. Μαγνησίας.
Και επειδή:
α) Με αυτή τη νέα ρύθμιση, στις εντός σχεδίου περιοχές στις 
οποίες επιτρέπονται επαγγελματικά εργαστήρια, είναι δυνατή από 
πλευράς χρήσεων γης ή εγκατάσταση και λειτουργία των πιο πάνω 
συνεργε ίων.
Οι περιοχές αυτές είναι:
1. Αϊβαλιώτικα (έγκρισης πολ/κής μελέτης ΠΔ/26-8-86 
(ΦΕΚ-719/Δ/86)
2. Βόρειες Συνοικίες (ΠΔ/15-12-86 (ΦΕΚ-275/Δ/87)
3. Ν. Παγασές (ΠΔ/15-1-88 (ΦΕΚ-77/Δ/88).
4. Επέκταση Νεάπολης - Αγίων Αναργύρων (ΠΔ/15-12-86 
(ΦΕΚ-54/Δ/87).
5. Παλαιό σχέδιο πόλης Βόλου (Διάταγμα 5-4-30 
(ΦΕΚ-102/Α/7-4-30) και ΒΔ/11-6-56 (ΦΕΚ-144/Α/56) όπου οι χρήσεις 
γής, καθορίσθηκαν με την Αποφ-4608/17-8-95 (ΦΕΚ-669/7-9-95).
β) Είναι δυνατή η τροποποίηση των όρων δόμησης στις πιο 
πάνω περιοχές με απόφασή μας μετά από γνώμη του Δημοτικού 
Συμβουλίου, ώστε να μην επιτρέπονται σ αυτές μέρος ή όλα τα 
συνεργεία των ειδικοτήτων της παρ.2 του Αρθ-2 του Ν-1575/85, 
καθώς επίσης και τα εργαστήρια επεξεργασίας ορυκτών, μετάλλου και 
ξύλου.
γ) Η χρήση των συνεργείων των ειδικοτήτων της παρ.2 του 
Αρθ-2 του Ν-1575/85, καθώς επίσης και των εργαστηρίων επεξεργασία 
ορυκτών, μετάλλου και ξύλου, είναι ασυμβίβαστη προς τις 
επικρατούσες χρήσεις των περιοχών αυτών (κατοικία, εκπαίδευση, 
καταστήματα κλπ),
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Αποφασ ί ζουμε:
Εγκρίνουμε την τροποποίηση των όρων δόμησης, ως προς τη 
χρήση γής για τις περιοχές εντός σχεδίου πόλης που αναφέρονται 
στην παρούσα απόφασή μας με τα στοιχεία αΐ, α2, α3, α4 και α5 
(1, 2, 3, 4, 5 = εκθέτες του α), ώστε να εξαιρούνται των 
επαγγελματικών εργαστηρίων τα συνεργεία των ειδικοτήτων της παρ.2 
του Αρθ-2 του Ν-1575/85, καθώς επίσης και τα εργαστήρια 
επεξεργασίας ορυκτών μετάλλου και ξύλου.
Μεταβατική διάταξη:
Για τα συνεργεία των ειδικοτήτων που αναφέρονται στην παρ.2 
του Αρθ-2 του Ν-1575/85, καθώς επίσης και για τα εργαστήρια 
επεξεργασίας ορυκτών, μετάλλου και ξύλου, αποδεδειγμένα 
λειτουργούσαν, στις πιο πάνω περιοχές εντός σχεδίου πόλης, να 
συνεχίζουν να λειτουργούν για τρία (3) ακόμη έτη από την 
δημοσίευση της απόφασης αυτής στην εφημερίδα της Κυβερνήσεως και 
με την δυνατότητα παράτασης άλλων δύο (2) ετών, εάν δε έχουν 
ολοκληρωθεί οι προϋποθέσεις μετεγκατάστασής των, σε νέο χώρο 
(ολοκλήρωση πολεοδομικού σχεδιασμού, ΒΕΓΤΕ κλπ). Αυτή η μεταβατική 
διάταξη, να ισχύει και για την Αποφ-2565/2-5-96 "περί καθορισμού 
όρων δόμησης, ως προς τις χρήσεις γης, με βάση τη μελέτη 
αναθεώρησης του σχεδίου πόλης των συνοικιών Νεάπολης και 
Αγ. Αναργύρων του Δήμου Βόλου".
Από τις διατάξεις της απόφασης αυτής, δεν προκαλείταί 
δαπάνη σε βάρος του προϋπολογισμού του Δήμου Βόλου.
Η απόφαση αυτή, να δημοσιευθεί στην Εφημερίδα της 
Κυβερνήσεως και ισχύει από την ημερομηνία δημοσίευσης.
Βόλος, 27 Νοεμβρίου 1997
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Αποφ-2639/96 (ΦΕΚ-1304/Δ/11-11-96)
[ΙΣΧΥΕΙ από 11-11-96] (ΦΕΚ-1304/Δ/96)
Προσδιορισμός επιφάνειας κτιρίου, ανάλογα με τη χρήση του, 
η οποία θα αντιστοιχεί σε μια (1) απαιτούμενη θέση στάθμευσης 
στα διοικητικά όρια της πόλεως του Δήμου Βόλου Ν. Μαγνησίας.
0 ΝΟΜΑΡΧΗΣ ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ, Έχοντας υπόψη:
1) Τ Lg διατάξεις:
α) Του Ν-960/79 (ΦΕΚ-194/Α) και ειδικότερα το Αρθ-2 παρ.2 
και 4 αυτού, όπως ισχύει σήμερα.
β) Του ΠΔ-350/10-9-96 (ΦΕΚ-230/Α/17-9-96) και ειδικότερα 
τα Αρθ-1, 2, 5, 9 και 11 αυτού.
2) Την με αρ. πρωτ. Π-5053/29-10-96 εισήγηση της Διεύθυνσης 
Πολεοδομίας του Δήμου Βόλου.
3) Την με αρ.Αποφ-355/96 του Δημοτικού Συμβουλίου Βόλου.
4) Το γεγονός ότι από τη δημοσίευση της παρούσας δεν 
προκαλείται δαπάνη σε βάρος του κρατικού προϋπολογισμού και του 
οικείου ΟΤΑ.
5) Τη με αρ.Γνωμ-18/31-10-96, (θέμα Ιο) του Συμβουλίου 
Χωροταξίας και Περιβάλλοντος (ΣΧΟΠ) του Ν. Μαγνησίας καθώς και 
την εισήγηση της Δ/νσης Περ. Χωροταξίας και Πολεοδομικών 
Εφαρμογών με πρωτ-2632/31-10-96, ol οποίες συμφωνούν με την 
Αποφ-355/96 του Δημοτικού Συμβουλίου Βόλου και
6) Τις πολεοδομικές, κυκλοφοριακές, αισθητικές και λοιπές 
τοπικές συνθήκες της περιοχής του Βόλου και επειδή υπάρχει έντονο 
πρόβλημα στάθμευσης και για την προστασία του περιβάλλοντος,
Αποφασί ζουμε:
Τον καθορισμό της επιφάνειας κτιρίου, ανάλογα με τη χρήση 
του, η οποία θα αντιστοιχεί σε μια (1) απαιτούμενη θέση 
στάθμευσης, μέσα στα διοικητικά όρια του Δήμου Βόλου σύμφωνα με 
την υπ'αρ.Αποφ-355/96 του Δημοτικού Συμβουλίου ως ακολούθως:
1) Για κατοικία μια (1) θέση στάθμευσης ανά εκατό (100) τμ 
επιφάνειας κτιρίου.
2) Για γραφεία (ιδιωτικά ή δημόσια), τράπεζες, ασφαλιστικές 
εταιρείες, ραδιοφωνικούς σταθμούς, καταστήματα και γενικά 
παρεμφερείς χρήσεις μια (1) θέση στάθμευσης ανά πενήντα (50) τμ 
επιφάνειας κτιρίου.
3) Για υπεραγορές τροφίμων ή άλλων ειδών και 
πολυκαταστήματα μια (1) θέση στάθμευσης ανά είκοσι (20) τμ 
επιφάνειας κτιρίου.
4) Για εστιατόρια, ζαχαροπλαστεία, αναψυκτήρία και γενικά 
χρήσεις αναψυχής μια (1) θέση στάθμευσης ανά πενήντα (50) τμ 
επιφάνειας κτιρίου.
5) Για κέντρα διασκέδασης μια (1) θέση στάθμευσης ανά 
είκοσι (20) τμ επιφάνειας κτιρίου.
6) Για χώρους συνάθροισης κοινού (θέατρα, κινηματογράφους, 
αίθουσες συγκεντρώσεων) κτίρια πολιτιστικών λειτουργιών 
(βιβλιοθήκες, αίθουσες εκθέσεων, μουσεία), εμπορικές εκθέσεις και 
λοιπές παρεμφερείς χρήσεις μια (1) θέση στάθμευσης ανά πενήντα 
(50) τμ επιφάνειας κτιρίου.
7) Για νοσοκομεία, κλινικές, θεραπευτήρια κλπ μια (1) θέση 
στάθμευσης ανά έξι (6) κλίνες.
8) Για γηροκομεία, άσυλα και παρεμφερείς χρήσεις μια (1) 
θέση στάθμευσης ανά δεκαπέντε (15) κλίνες.
9) Για παιδικούς σταθμούς, εκπαιδευτήρια (ιδιωτικά ή 
δημόσια) στοιχειώδους και μέσης εκπαίδευσης και λοιπές 
παρεμφερείς χρήσεις μια (1) θέση στάθμευσης ανά μια (1) αίθουσα.
10) Για ανώτερα και ανώτατα εκπαιδευτικά ιδρύματα μια (1) 
θέση στάθμευσης ανά εκατό (100) τμ επιφάνειας κτιρίου.
11) Για γυμναστήρια, γήπεδα αθλοπαιδιών, εν γένει αθλητικές 
εγκαταστάσεις μια (1) θέση στάθμευσης ανά διακόσια (200) τμ.
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Στον αριθμό των θέσεων που προκύπτει προστίθεται μια (1) θέση ανά 
δεκαπέντε (15) θέσεις θεατών, εφόσον για τα υπόψη κτίρια ή 
εγκαταστάσεις προβλέπονται κερκίδες.
12) Για συνεργεία αυτοκινήτων μια (1) θέση στάθμευσης ανά 
τριάντα (30) τμ επιφάνειας κτιρίου.
13) Για βιομηχανίες, βιοτεχνίες, επαγγελματικά εργαστήρια 
και λοιπές παρεμφερείς χρήσεις μια (1) θέση στάθμευσης ανά εκατό 
(100) τμ επιφάνειας κτιρίου.
14) Για αποθήκες χωρίς προθήκες, εγκαταστάσεις 
χονδρεμπορίου μια (1) θέση στάθμευσης ανά διακόσια (200) τμ 
επιφάνειας κτιρίου.
15) Για ξενοδοχεία και εν γένει τουριστικές εγκαταστάσεις 
μια (1) θέση στάθμευσης ανά πέντε (5) κλίνες.
16) Για μεγάλα αυτοκίνητα προτείνεται να λαμβάνεται η 
μικρότερη επιφάνεια κτιρίου σε τμ που αναλογεί σε μια θέση 
στάθμευσης από τον πίνακα 5 του ΠΔ-350/96, επειδή έτσι θα 
προκύπτουν περισσότερες θέσεις στάθμευσης για καλύτερη 
εξυπηρέτηση των κτιρίων.
Η ισχύς της παρούσης αρχίζει από την ημερομηνία υπογραφής 
της. Οι οικοδομικές άδειες που έχουν εκδοθεί μέχρι την ισχύ της 
παρούσης εκτελούνται ή αναθεωρούνται χωρίς αύξηση όγκου ή 
επιφάνειας ή αλλαγής χρήσης του κτιρίου, σύμφωνα με τις 
προισχύουσες διατάξεις. Επίσης με τις προισχύουσες διατάξεις 
εκδίδονται, εκτελούνται και αναθεωρούνται χωρίς αύξηση του όγκου 
ή της επιφάνειας ή της αλλαγής χρήσης του κτιρίου και οι άδειες, 
εφόσον μέχρι την ισχύ της παρούσης απόφασης:
α) Έχει υποβληθεί σχετική αίτηση στην αρμόδια υπηρεσία με 
όλα τα σχέδια και δικαιολογητικά που απαιτούνται από τις οικείες 
διατάξεις για έκδοση αδείας (πλήρης φάκελος).
β) Αν η οικοδόμηση έχει συμφωνηθεί μέχρι την ημέρα ενάρξεως 
της ισχύος της απόφασης με συμβολαιογραφική πράξη και
γ) Αν αφορούν ανέγερση κτιρίου για το οποίο έχει 
προκηρυχτεί αρχιτεκτονικός διαγωνισμός βάσει την με 
αρ.Αποφ-Ε27960/1665/30-9-70 (ΦΕΚ-648/Β) Υπουργού Δημοσίων Έργων 
ή μετά από πρόσκληση εκδήλωσης ενδιαφέροντος βάσει του Αρθ-11 
παρ.5 του Ν-716/77.
Η απόφαση αυτή να δημοσιευθεί στην Εφημερίδα της 
Κυβερνήσεως.
Βόλος, 31 Οκτωβρίου 1996
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ III: ΟΡΟΙ ΔΟΜΗΣΗΣ
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Πίνακας 4.3.3.1: Όροι Δόμησης Βόλου (ΦΕΚ 89Α/14-6-1958).
Τομέας Μέγιστος Αριθμός 
Ορόφων
Μέγιστο Ύψος Κάλυψη
Δ 4 14,5 μ. 80%
Β 3 11,5 μ. 70%
Γ 2 8,5 μ. 50%
Πηγή: Χαστάογλου, 2002.
Εικόνα 4.3.3.1: Όροι Δόμησης Βόλου (ΦΕΚ 89Α/14-6-1958).
Πηγή: Χαστάογλου, 2002.
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Πίνακας 4.3.3.2: Όροι Δόμησης Βόλου (Ο.Κ. 1962).
Τομέας Μέγιστος Αριθμός 
Ορόφων
Μέγιστο Ύψος Κάλυψη
A 5 17,0 μ. 80%
Β 4 14,0 μ. 70%
Γ 3 10,5 μ. 70%
Δ 2 7,5 μ. 80%
Πηγή: Χαστάογλου, 2002.
Εικόνα 4.3.3.2: Όροι Δόμησης Βόλου (Ο.Κ. 1962).
Πηγή: Χαστάογλου, 2002.
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Πίνακας 4.3.3.3: Όροι Δόμησης Βόλου (ΦΕΚ 117Δ/15-7-1966).
Τομέας Μέγιστος Αριθμός 
Ορόφων
Μέγιστο Ύψος Κάλυψη
A 6 20,0 μ. 80%
Β 5 17 μ. 70%
Γ 4 14 μ. 70%
Δ 3 10,8 μ. 80%
Ε 2 7,50 μ. 80%
Α' 3 11,0 μ. 70%
Β' 2 8,0 μ. 50%
Πηγή: Χαστάογλου, 2002.
Εικόνα 4.3.3.3: Όροι Δόμησης Βόλου (ΦΕΚ 117Δ/15-7-1966).
Πηγή: Χαστάογλου, 2002.
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Πίνακας 4.3.3.4: Όροι δόμησης 1970.
Τομέας Μέγιστος Αριθμός 
Ορόφων
Μέγιστο Ύψος Κάλυψη
A 6 20,2 μ. 80%
Β 5 20,2 μ. 70%
Γ 4 17 μ. 70%
Δ 3 13,8 μ. 80%
Ε 2 10,6 μ. 80%
Ζ 2 8,5 μ. 60%
Α' 3 11,0 μ. 70%
Β' 2 8,0 μ. 50%
Πηγή: Χαστάογλου, 2002.
Εικόνα 4.3.3.4: Όροι δόμησης 1970.
Πηγή: Χαστάογλου, 2002.
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ IV: ΠΙΝΑΚΕΣ
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Πίνακας 4.3.4.1: Δημοτικό Σύστημα Ελεγχόμενης Στάθμευσης (Σ.Ε.Σ.).
ΤΟΜΕΑΣ ΘΕΣΕΙΣ
Υπάρχουσες Νέες Σύνολο
A 234 50 284
Β 153 10 163
Γ 219 400 619
Δ 269 305 574
Ε 0 287 287
Ζ 0 123 123
Η 95 300 395
Ιχθυαγορά 153 0 153
ΣΥΝΟΛΟ 1123 1475 2598
Πηγή: Καραγιάννη, 2003.
Πίνακας 4.3.4.2: Χώροι στάθμευσης Λιμένος.






420 - 480 Προγραμματισμένο






Πίνακας 4.3.4.3: Ιδιωτικοί χώροι στάθμευσης.
Ιδιωτικά Parking Υφιστάμενοι Υπό κατασκευή Παρατηρήσεις
Ογλ - 28ης Οκτωβρίου 
(στεγασμένα)
140




Κονταράτου - Ογλ 







Σπυρίδη (Γεροβασίλης) 180 Υφιστάμενο
Κουμουνδούρου - 
Τ. Οικονομάκη
51 Άδεια για έκδοση
Ελ. Βενιζέλου 53 - Ρήγα 
Φεραίου (στεγασμένα)
81 Υφιστάμενο





Παλιά: Υπόγειο Parking 
Ζάχου - Φερών
240 υπόγειο + 228 
υπέργειο
Άδεια για έκδοση
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly









Parking Φερών - 
Μητροπολίτου 
Γ ρηγορίου - Γ ιαννιτσών
77
SPRINDER 80 (+ 12 εξαγορά)
Δον Δαλεζίου - Γαζή 
(υπαίθριο)
20








Υφιστάμενοι Υπό κατασκευή Παρατηρήσεις
Κτίριο Αδαμόπουλου 100 υπαίθρια + 
36 στεγασμένα
Parking Νέων Παγασών 174
Πηγή: Καραγιάννη, 2003.
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7
Πίνακας 5.7: Κτίρια κατά αριθμό ορόφων.
Σύνολο κτιρίων
Αριθμός κτιρίων
Με πυλωτήΜόνο ισόγεια (με 
ή χωρίς υπόγειο)
Ισόγεια ή πυλωτές (με ή χωρίς υπόγειο) με
αριθμό ορόφων
1 2 3-5 6 και άνω
Νομός Μαγνησίας 93.508 55.753 29.608 5.875 2.145 127 1.370
Αστικές Περιοχές 51.408 29.103 15.611 4.486 2.081 127 1.287
Αγροτικές Περιοχές 42.100 26.650 13.997 1.389 64 0 83
Δήμος Βόλου 21.897 11.734 6.317 2.112 1.614 120 890
Δ.Δ.Βόλου 21.897 11.734 6.317 2.112 1.614 120 890
Δήμος Νέας Ιωνίας 9.172 5.312 2.542 939 372 7 308
Δ.Δ.Νέας Ιωνίας 8.912 5.092 2.502 939 372 7 308
Δ.Δ.Γλαφυρών 260 220 40 0 0 0 0
Δήμος Ιωλκού 1.057 613 360 83 1 0 9
Δ.Δ.Άνω Βόλου 376 215 123 38 0 0 3
Δ.Δ.Αγίου Ονουφρίου 227 132 80 15 0 0 0
Δ.Δ.Ανακασιάς 454 266 157 30 1 0 6
Δήμος Αγριάς 2.700 1.828 799 68 5 0 9
Δ.Δ.Αγριάς 1.839 1.168 603 65 3 0 9
Δ.Δ.Δρακείας 861 660 196 3 2 0 0
Δήμος Αισωνίας 1.920 1.531 370 18 1 0 10
Δ.Δ.Διμηνίου 1.213 969 233 11 0 0 4
Δ.Δ.Σέσκλου 707 562 137 7 1 0 6
Πηγή: wvAv.statistics.gr (Ιδία επεξεργασία).























Νομός Μαγνησίας 85.128 68.823 773 1.046 717 323 2.784 1 45 10.616 91.300
Αστικές Περιοχές 46.352 39.472 260 648 334 181 1.918 1 24 3.514 59.566
Αγροτικές Περιοχές 38.776 29.351 513 398 383 142 866 0 21 7.102 31.734
Δήμος Βόλου 19.584 17.338 35 14 76 91 925 1 12 1.092 30.241
Δ.Δ.Βόλου 19.584 17.338 35 14 76 91 925 1 12 1.092 30.241
Δήμος Νέας Ιωνίας 8.378 7.586 10 1 125 24 206 0 0 426 12.040
Δ.Δ.Νέας Ιωνίας 8.122 7.420 7 1 125 23 198 0 0 348 11.871
Δ.Δ.Γλαφυρών 256 166 3 0 0 1 8 0 0 78 169
Δήμος Ιωλκού 1.039 900 15 0 0 9 21 0 0 94 961
Δ.Δ.Άνω Βόλου 375 333 6 0 0 1 6 0 0 29 348
Δ.Δ.Αγίου Ονουφρίου 224 197 4 0 0 2 3 0 0 18 215
Δ.Δ.Ανακασιάς 440 370 5 0 0 6 12 0 0 47 398
Δήμος Αγριας 2.521 1.907 24 13 39 9 74 0 6 449 2.384
Δ.Δ.Αγριάς 1.741 1.495 5 8 29 8 62 0 5 129 1.929
Δ.Δ.Δρακείας 780 412 19 5 10 1 12 0 1 320 455
Δήμος Αισωνίας 1.774 1.103 15 1 183 8 55 0 0 409 1.277
Δ.Δ.Διμηνίου 1.135 669 8 0 166 5 45 0 0 242" 800
Δ.Δ.Σέσκλου 639 434 7 1 17 3 10 0 0 167" 477
Πηγή: www.statistics.gr (Ιδία επεξεργασία).
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7

















































Κενές κατοικίες, κενά 
καταστήματα, γιαπιά ΣΥΝΟΛΟ
2“S
ΙΑΣΩΝΟΣ " 3 88 15 1 6 8 12 0 ϊ 6 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 ό 0 0 3 141
ΔΗΜΗΤΡΙΑΔΟΣ 0 152 9 0 7 3 8 1 2 3 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 7 195
ΠΟΛΥΜΕΡΗ 15 80 8 0 8 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 0 1 0 18 141
28ιΰ: ΟΚΤΩΒΡΙΟΥ 50 98 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 9 164
Γ ΚΑΡΤΑΛΗ - 
ΓΑΛΛΙΑΣ
88 51 5 1 3 3 2 0 0 0 0 2 1 0 1 1 0 1 0 0 0 1 0 13 173
ΕΠΤΑ ΠΛΑΤΑΝΩΝ - 
ΑΝΘ. ΓΑΖΗ
120 58 5 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 1 0 1 0 2 0 14 210
ΚΩΝΣΤΑΝΤΑ 89 34 6 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 2 ° 0 0 0 1 0 0 8 142
ΑΝΑΛΗΨΕΩΣ- ΑΓ 
ΔΗ ΜΗΤΡΙΟΥ
102 249 2 1 19 4 3 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 2 1 0 0 5 392
Γ. ΔΗΜΟΥ - 
OPMJNIOY
254 39 0 0 4 0 0 0 0 0 2 6 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 308
ΝΟΕΜΒΡΙΟΥ 9 95 3 1 2 1 1 1 2 0 0 1 0 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 5 124
ΠΑΠΑΔΙΑΜΑΝΤΗ 11 5 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 4 0 0 0 0 1 5 29
ΛΑΡΙΣΗΣ 0 61 9 1 0 4 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 12 0 0 3 1 1 0 3 97
ΛΑΜΠΡΑΚΗ 0 27 1 1 4 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ° 0 0 1 0 2 1 0 41
ΑΡ ΖΑΧΟΥ 11 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 15
ΠΑΓΑΣΩΝ 44 34 1 0 4 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 89
ΚΟΥΝΤΟΥΡΙΩΤΟΥ 63 3 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 7 0 0 0 0 0 15 92
ΒΑΣΣΑΝΗ 67 10 0 0 1 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 86
ΜΑΚΡΥΝΙΤΣΗΣ 50 3 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 57
ΞΕΝΟΦΩΝΤΌΣ 7 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19
ΜΕΤΑΜΟΡΦΩΣΕΩΣ 50 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 57
ΡΟΖΟΥ 47 10 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 60
ΚΟΡΑΗ 46 28 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 4 83
ΕΛ ΒΕΝΙΖΕΛΟΥ - 
ΙΩ,\ΚΟΥ
49 152 5 0 7 7 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 1 2 0 6 237
Κ ΚΑΡΤΑΛΗ 141 82 5 0 5 3 0 0 2 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 10 253
ΓΚΛΑΒΑΝΗ 43 30 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 78
ΚΟΥΜΟΥΝΔΟΥΡΟΥ 24 12 0 0 0 1 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 3 46
ΤΡΙΚΟΥΠΗ 61 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2 68
ΚΑΣΣΑΒΕΤΗ 40 19 2 0 3 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 70
ΑΠΟΛΛΩΝΟΣ 11 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 16
ΘΗΣΕΩΣ - ΣΤΑΔΙΟΥ 21 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 25
ΜΗΤΡ ΓΡΗΓΟΡΙΟΥ 37 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 46
ΦΕΡΩΝ 19 3 0 0 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 26
ΣΥΝΟΛΟ 1572 1452 86 6 80 47 49 2 7 7 7 14 4 8 8 11 15 15 3 15 12 11 2 147 3580
Πηγή: Ιδία επεξεργασία.
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7
ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ V: ΧΑΡΤΕΣ
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly



















ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ, ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑΣ 
ΚΑΙ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ
ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ:
ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ - ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΟ 
ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ ΤΟΥ Δ. ΒΟΛΟΥ
Κύριο Οβικό Δίκτυο ΠΙ Βόλου Χάρτης 4.2
ΒΟΛΟΣ. ΦΕ3ΡΟΥΛΡΙΟΣ 2007 ΚΛΙΜΑΚΑ 1 260»
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly










Τοττκό κέντρο συνοικίας - γειτονίας 















ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ, ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑΣ 
ΚΑΙ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ
ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ
ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ - ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΟ 
ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ ΤΟΥ Δ. ΒΟΛΟΥ
Υτταρχουσες χρήσεις γης Γ1£ ΒοΛου Χάρτης 4.3.2
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7
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Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 03:54:11 EET - 137.108.70.7
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly


















m Ζώνη Κεντρικών Λειτουργιών
m Ζώνη βαριάς βιομηχανίας
m Ζώνη Κατοικίας Μεσαίων Εισοδημάτων
m Ζώνη Κατοικίας Ανώτερων Εισοδημάτων
ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ
ΠΟΛΥΤΕΧΝΙΚΗ ΣΧΟΛΗ
ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΟΝ ΧΟΡΟΤΑΞΙΑΣ, ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑΣ 
ΚΑΙ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ
ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ:
ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ - ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΟ 
ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ ΤΟΥ Δ. ΒΟΛΟΥ
ΦΟΙΤΗΤΗΣ: ΣΓΟΥΡΑΣ ΤΡΙΑΝΤΑΦΥΛΛΟ!
ΕΠΙΒΛΕΠΟΝ ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ: ΛΑΛΕΝΗΣ ΚΟΝ/ΝΟΣ
Μοντίλο Χωροθέτησης 
Χρήσεων γης Δ. Βόλου Χάρτης 4.4
ΒΟΛΟΣ, ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 2007 ΚΛΙΜΑΚΑ 1 J90CO
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly





















ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ, ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑΣ 
ΚΑΙ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ
ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ:
ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ - ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΟ 
ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ ΤΟΥ Δ. ΒΟΛΟΥ
ΦΟΙΤΗΤΗΣ: ΣΓΟΥΡΑ! ΤΡΙΑΝΤΑΦΥΛΛΟ!
ΕΠΙΒΛΕΠΟΝ ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ: ΛΑΛΕΝΗΣ ΚΩΝ/ΝΟΣ
Στάθμευση στο Κύριο Οβικο Δίκτυο 
Δήμου Βόλου (κατά τις ττρωινίς ώρες). Χάρτης 5.2α
ΒΟΛΟΣ, ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 3007 ΚΛΙΜΑΚΑ 1 260»
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly




















ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ, ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑΣ 
ΚΑΙ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ
ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ:
ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ - ΣΥΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΟ 
ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ ΤΟΥ Δ. ΒΟΛΟΥ
ΦΟΙΤΗΤΗΣ: ΣΓΟΥΡΑΣ ΤΡΙΛΝΤΑΦΥΛΛΟΣ
ΕΠΙΒΛΕΠΩΝ ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ: ΛΑΛΕΝΗΣ ΚΟΝ/ΝΟΣ
Στάθμευση στο Κύριο Οδικό Δίκτυο 
Δήμου Βόλου (κατά τις απογευματινές ώρες).
Χάρτης β.2β
ΒΟΛΟΣ, ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 20D7 ΚΛΙΜΑΚΑ 1 2S030
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly





























Ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές εγκαταστάσεις
Χώροι συνάθροισης κοινού (θέατρα, κινηματογράφοι, αίθουσες 
συγκέντρωσης..)
Πολιτιστικά κτίρια (βιβλιοθήκες, αίθουσες εκθέσεων κλπ.)
Κτίρια εκπαίδευσης (Πρωτοβάθμια εκπαίδευση)
Κτίρια εκπαίδευσης (Δευτεροβάθμια εκπαίδευση)
Κτίρια εκπαίδευσης (Τριτοβάθμια εκπαίδευση)
Θρησκευτικοί χώροι 
Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας 
Κτίρια περίθαλψης 
Επαγγελματικά εργαστήρια 
Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης 
Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης 
Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου 
Αθλητικές εγκαταστάσεις
Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι (πλατείες, άλση, δρόμοι, παιδικές χαρές 
κλπ.)
Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών 
Κενές κατοικίες, κενά καταστήματα, γιαπιά







ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ, ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑΣ 
ΚΑΙ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ
ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ:
ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ - ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΟ 
ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ ΤΟΥ Δ. ΒΟΛΟΥ
ΦΟΙΤΗΤΗΣ: ΣΓΟΥΡΑΣ ΤΡΙΑΝΤΑΦΥΛΛΟΣ
ΕΠΙΒΛΕΠΩΝ ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ: ΛΑΛΕΝΗΣ ΚΩΝ/ΝΟΣ
Χρήσεις γης Ισογείων στο 
Κύριο Οδικό Δίκτυο του Δήμου Βόλου Χάρτης 5.1α
ΒΟΛΟΣ, ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 2007 ΚΛΙΜΑΚΑ: 1: 10000
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
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Κέντρο πόλης „ Θ - mΚεντρική Πλατεία
Τοπικό κέντρο συνοικίας - γειτονίας
Εκπαίδευση - Ερευνα Νηπιαγωγείο Δημοτικό Γυμνάσιο Λύκειο
Πανεπιστήμιο Μέση επαγγελματική σχολή
ΕΒ ■




Βρεφικός ή παιδικός σταθμός Ορφανοτροφείο Άσυλο
Γήπεδο Ποδοσφαίρου Γήπεδο μπάσκετ-τέννις-βόλλευ
Θ
Εθνικό Στάδιο
Πολιτιστικές λειτουργίες Εκκ*ησ(α Πνευμα®,κό κέντρ0 







Χονδρεμπόριο και βιοτεχνία 
Γεωργική γη 
Περιαστικό πράσινο
Αστικό πράσινο - ελεύθεροι χώροι: (πλατείες, πάρκα, παιδικές χαρές κλπ.)
Κατοικία - Τουρισμός - Αναψυχή 
Ξενοδοχεία - Campings
Ιδιαίτερες χρήσεις Νεκροταφεία Αρχαιολογικός χώρος
Εγκαταστάσεις μαζικών μέσων μεταφοράς 
έ Σιδηροδρομικός Σταθμός 
@ Σταθμός λεωφορείων 




ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ, ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑΣ 
ΚΑΙ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ
ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ:
ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ - ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΟ 
ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ ΤΟΥ Δ. ΒΟΛΟΥ
ΦΟΙΤΗΤΗΣ: ΣΓΟΥΡΑΣ ΤΡΙΑΝΤΑΦΥΛΛΟΣ
ΕΠΙΒΛΕΠΩΝ ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ: ΛΑΛΕΝΗΣ ΚΩΝ/ΝΟΣ
ΓΠΣ ΠΣ Βόλου: Χρήσεις γης Οικισμού - ΖΟΕ Χάρτης 4.3.1
ΒΟΛΟΣ, ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 2007 ΚΛΙΜΑΚΑ: 1: 10000
ΠΗΓΗ: ΠΑΠΑΓΙΑΝΝΗΣ κ.ά., 1985 (Ιδία επεξεργασία).
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly








































Ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές εγκαταστάσεις
Χώροι συνάθροισης κοινού (Θέατρα, κινηματογράφοι, αίθουσες 
συγκέντρωσης ...)
Πολιτιστικά κτίρια (βιβλιοθήκες, αίθουσες εκθέσεων κλπ.)
Κτίρια εκπαίδευσης (Πρωτοβάθμια εκπαίδευση)
Κτίρια εκπαίδευσης (Δευτεροβάθμια εκπαίδευση)
Κτίρια εκπαίδευσης (Τριτοβάθμια εκπαίδευση)
Θρησκευτικοί χώροι 
Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας 
Κτίρια περίθαλψης 
Επαγγελματικά εργαστήρια 
Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης 
Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης 
Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου 
Αθλητικές εγκαταστάσεις
Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι (πλατείες, άλση, δρόμοι, παιδικές χαρές 
κλπ.)
Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών 
Κενές κατοικίες, κενά καταστήματα, γιαπιά
Κατοικία
Εμπορικά καταστήματα, καταστήματα παροχή προσωπικών υπηρεσιών
Περιφερειακή Οδός 
0 (Μεα)






ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ, ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑΣ 
ΚΑΙ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ
ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ:
ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ - ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΟ 
ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ ΤΟΥ Δ. ΒΟΛΟΥ
ΦΟΙΤΗΤΗΣ: ΣΓΟΥΡΑΣ ΤΡΙΑΝΤΑΦΥΛΛΟΣ
ΕΠΙΒΛΕΠΩΝ ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ: ΛΑΛΕΝΗΣ ΚΩΝ/ΝΟΣ
Σημειακές Χρήσεις γης Ισογείων - Στάθμευση (πρωί) 
στο Κύριο Οδικό Δίκτυο του Δήμου Βόλου Χάρτης 5.3α
ΒΟΛΟΣ, ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 2007 ΚΛΙΜΑΚΑ: 1: 10000
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly












































Ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές εγκαταστάσεις
Χώροι συνάθροισης κοινού (Θέατρα, κινηματογράφοι, αίθουσες 
συγκέντρωσης ...)
Πολιτιστικά κτίρια (βιβλιοθήκες, αίθουσες εκθέσεων κλπ.)
Κτίρια εκπαίδευσης (Πρωτοβάθμια εκπαίδευση)
Κτίρια εκπαίδευσης (Δευτεροβάθμια εκπαίδευση)
Κτίρια εκπαίδευσης (Τριτοβάθμια εκπαίδευση)
Θρησκευτικοί χώροι 
Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας 
Κτίρια περίθαλψης 
Επαγγελματικά εργαστήρια 
Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης 
Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης 
Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου 
Αθλητικές εγκαταστάσεις
Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι (πλατείες, άλση, δρόμοι, παιδικές χαρές 
κλπ.)
Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών 
Κενές κατοικίες, κενά καταστήματα, γιαπιά
Κατοικία







ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ, ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑΣ 
ΚΑΙ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ
ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ:
ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ - ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΟ
ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ ΤΟΥ Δ. ΒΟΛΟΥ
ΦΟΙΤΗΤΗΣ: ΣΓΟΥΡΑΣ ΤΡΙΑΝΤΑΦΥΑΛΟΣ 
ΕΠΙΒΛΕΠΩΝ ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ: ΛΑΛΕΝΗΣ ΚΩΝ/ΝΟΣ
Σημειακές Χρήσεις γης Ισογείων στο Χάρτης 5.1 βΚύριο Οδικό Δίκτυο του Δήμου Βόλου
ΒΟΛΟΣ, ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 2007 ΚΛΙΜΑΚΑ: 1: 10000
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly

























Εμπορικά καταστήματα, καταστήματα παροχή προσωπικών υπηρεσιών 





Ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές εγκαταστάσεις
Χώροι συνάθροισης κοινού (Θέατρα, κινηματογράφοι, αίθουσες 
συγκέντρωσης ...)
Πολιτιστικά κτίρια (βιβλιοθήκες, αίθουσες εκθέσεων κλπ.)
Κτίρια εκπαίδευσης (Πρωτοβάθμια εκπαίδευση)
Κτίρια εκπαίδευσης (Δευτεροβάθμια εκπαίδευση)




Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας 
Κτίρια περίθαλψης
Επαγγελματικά εργαστήρια 
Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης 
Κτίρια, γήπεδα στάθμευσης 
Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου 
Αθλητικές εγκαταστάσεις
Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι (πλατείες, άλση, δρόμοι, παιδικές χαρές 
κλπ.)
Εγκαταστάσεις μέσων μαζικών μεταφορών
Κενές κατοικίες, κενά καταστήματα, γιαπιά
Περιφερειακή Οδός 
0 (Μεα)






ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ, ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑΣ 
ΚΑΙ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ
ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ:
ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ - ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΟ 
ΚΥΡΙΟ ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ ΤΟΥ Δ. ΒΟΛΟΥ
ΦΟΙΤΗΤΗΣ: ΣΓΟΥΡΑΣ ΤΡΙΑΝΤΑΦΥΛΛΟΣ
ΕΠΙΒΛΕΠΩΝ ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ: ΛΑΛΕΝΗΣ ΚΩΝ/ΝΟΣ
Σημειακές Χρήσεις γης Ισογείων - Στάθμευση (απόγευμα) 
στο Κύριο Οδικό Δίκτυο του Δήμου Βόλου Χάρτης 5.3β
ΒΟΛΟΣ, ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 2007 ΚΛΙΜΑΚΑ: 1: 10000
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
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